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HeiterBlick 


Innovativ. Komfortabel. Wirtschaftlich. 


HeiterBlick aus Leipzig ist ein traditionsreicher 
Spezialist für Straßenbahnen mit Drehgestelltech- 
nik. Unsere Fahrzeuge sorgen für hohen Fahrkom- 
fort in Ihrer Stadt. 


Besuchen Sie HeiterBlick in Berlin auf der 
InnoTrans 2018, 18. bis 21. September, Halle 3.2, 
Stand 205. 


www.heiterblick.de 


Ein- und Ausrückfahrten - hier ein Augsburger GT4-Gespann - sind ein interessantes Thema, zu dem viele Leser mehr wissen 
möchten. Oft sind diese Fahrten öffentlich, ohne im Fahrplan aufzutauchen. Manchmal werden Strecken befahren, die keinen 


Linienbetrieb aufweisen. Freuen Sie sich auf einen ausführlichen Beitrag dazu in einer der nächsten Ausgaben 


FREDERIK BCHLEITNER 


Und was möchten Sie lesen? 


ahezu täglich erreichen uns Themenwünsche 

von Lesern, die natürlich in den Redaktions- 

und Heftplanungsrunden diskutiert und be- 
wertet werden. Ist das Thema für einen großen Le- 
serkreis von Interesse? Welche Vor- und Aufberei- 
tungsarbeiten sind notwendig? Wie sieht die 
Quellen- und Autorenlage aus? Dürfen wir relevante 
und notwendige, aber von Betrieben oder Behörden 
intern gehaltene Daten und Fakten veröffentlichen? 
Und nicht zuletzt: Ist eine adäquate Bebilderung 
möglich? 


Mancher Themenvorschlag scheiterte schon mehr- 
fach an einer oder mehrerer dieser Fragen. Zunächst 
auch jener, den Sie auf den Seiten 20 bis 25 in dieser 
Ausgabe nun doch umgesetzt sehen. „Wer oder was 
steckt eigentlich hinter den automatischen Haltestel- 
len- und Anschlussansagen in den Straßenbahnen?“ 
wollte ein Leser wissen, nachdem er bei einer Kurz- 
reise nach Düsseldorf in der dortigen Bahn über- 
rascht war, die gleiche Stimme wie in seiner rund 
400 Kilometer entfernten Heimatstadt zu hören. 


Ee: Überraschendes, Ungewöhnliches, Skurriles: Welche 


Themen möchten Sie einmal gerne im Heft lesen? 


Schreiben Sie uns per E-Mail an redaktion@strassenbahn-magazin.de oder 
gerne auch per Brief (Redaktionsadresse im Impressum, Seite 81) 


Der Themenvorschlag blieb kein Einzelfall - und 
dann half auch der Zufall ein wenig mit, so dass 
unser Autor Christian Lücker die „Stimme des Nah- 
verkehrs“ Ingrid Metz-Neun zu einem überaus inte- 
ressanten und aufschlussreichen Interview treffen 
konnte. Gespannt sind wir jetzt natürlich, wie Ihnen 
dieser Beitrag gefällt. Schreiben Sie uns! 


Je öfter ein Themenvorschlag von unterschiedli- 
chen Lesern geäußert wird, umso größer ist natür- 
lich seine Chance, realisiert zu werden. Aber nicht 
nur deshalb freuen wir uns auf Ihre Wünsche und 
Anregungen. Denn Ihre Hinweise helfen auch, ganz 
allgemein das Spektrum der Berichte zu erweitern. 
Über welche überraschenden, ungewöhnlichen oder 
gar skurril anmutenden Themen möchten Sie gerne 
einmal einen Beitrag im Heft lesen? 


Ein zuletzt von mehreren Lesern gewünschtes 
Thema ist bereits in Vorbereitung: „Ein- und Aus- 
rückfahrten bei deutschen Betrieben“. Wo sind diese 
Fahrten öffentlich, obwohl sie gar nicht im Fahrplan 
auftauchen? Wo gibt es dafür spezielle Linien(num- 
mern)? Wo werden dabei Strecken befahren, die 
sonst im Linienbetrieb gar nicht bedient werden? 
Nach den ersten Recherchen können wir Ihnen 
sagen: Das Thema ist noch interessanter als gedacht. 
Lassen Sie sich überraschen. 

Die Redaktion 
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Frankfurter „DÜWAG-ABC”: Die Typen L, M, N, O und P in der Main-Metropole 


em = u. e e e TEL ae Unikate 
E „Zeit für eine Zeitreise” 16 & Exoten 
Stuttgart feierte 150 Jahre Straßenbahn - Das letzte Juli-Wochen- Duisburgs Bw 286 und 287 — 1959 entstanden zwei Doppelgelenk- 
ende stand am Neckar ganz im Zeichen des Straßenbahn-Jubiläums. Höhe- Beiwagen für den Einsatz in den Schichtwechselzeiten auf der Strecke 
punkt war ein Korso mit 30 Fahrzeugen über die „Panoramastrecke" nach Hüttenheim. Vier Jahre später wurden sie zu Triebwagen umgebaut 
e z= nn: . ITEL DÉI 
E „Nächste Haltestelle ..." E Mitten im Geschehen Wi: 42 
Die Stimme des Nahverkehrs - Ingrid Metz-Neun hat für rund Straßenbahnwagen mit Mittel- 
40 deutsche Verkehrsunternehmen die Haltestellen in Bussen und Bahnen einstieg, Teil 2 - Erst ab 1925 
angesagt. Wir haben uns mit ihr über diesen „Job” ausführlich unterhalten kam das Straßenbahn-Geschäft 
un g . ! SE wieder so richtig in Gang. 
E Drahtlos in die City E 20 Vor allem in Berlin, aber auch 
Luxemburgs „Stater Tram” verlängert — Im Dezember 2017 kehrte in Köln und Leipzig wurden 
die Straßenbahn nach Luxemburg zurück. Nun wurde sie verlängert und Trieb- und Beiwagen mit Mittel- 
erreicht oberleitungslos auch die Innenstadt. Der weitere Ausbau läuft einstieg ein gewohnter Anblick 
m D H ITEL. an 
I „Open Air” am Olympiaturm............. 29 | 
lä ymp E RUBRIKEN 


Münchens Freiluft-Depot - Zu viele Bahnen und (noch) zu wenig Be- | 
triebshof. Bei der Münchner Tram muss improvisiert werden. Gut, dass die 


„Ackermannschleife”am Olympiapark nie ganz aufgegeben wurde ... „Einsteigen, bitte." ...... 3 | Puma, 14 

Bild des Monats........... 6: drot, menee i en 80 

E Schnellstraßenbahn auf ukrainisch ........32 omg... 8 | Impressum ae 81 
Die Metro-Tram von Kryvih Rih — Eine Straßenbahn gibt es in der Nächster Hab... 36 | Vorschau ..222222222.... 82 
ukrainischen Industriestadt seit 1935. Besonders interessant ist aber die Einst & Jett. 38 | Das besondere Bild. ....... 84 


seit 1986 auf neu gebauten Strecken verkehrende Schnellstraßenbahn 
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Siegen: Wenn die Tram über die Bahn „klettern“ muss 66 


» Geschichte Bä STRASSENBAHN im Modell 


' . m Kleinbahn Pforzheim - Ittersbach.... 76 
u Die Rhein-Main-Connection................. 56 Auferstanden in HO: Die „Modelleisenbahnfreunde Keltern” 
DUWAG-Hochflurwagen in Frankfurt — Vierachs-Goßraumwagen, haben dem Bahnhof Dietlingen ein Denkmal in 1:87 gesetzt 
Sechsachser, Achtachser in Ein- und Zweirichtungsversion — das Portfolio 
an DÜWAG-Typen bei der Straßenbahn am Main war beachtlich. 


E Große Brücke für zehn Jahre. ................ 66 


Die Siegener Straßenbahnüberführung - Von 1904 bis 1914 über- 
querte die Straßenbahnlinie der Siegener Kreisbahn im Bereich der Hage- 
ner Straße die damals noch zu ebener Erde verlaufende Ruhr-Sieg-Strecke 


>» Luxemburg: Ohne Oberleitu 


Titelmotiv 

Frankfurt am Main, 1974. 
DÜWAG-Achtachser 823 
(Typ N) und zwei zu 
diesem Zeitpunkt erst 
zwei Jahre alte 

P-Wagen am Opernplatz 
WOLFGANG MEIER 


E Mit rotem Stern und beiger Sonne 70 


Straßenbahn-Nostalgie in 
Prag - Prag bietet dem Besucher 
nicht nur ein äußerst reizvolles 
Straßenbahnnetz, sondern die 
Verkehrsbetriebe bieten auch 
zwei Nostalgie-Linien an. 

Zudem gibt es eine umfassende 
Sammlung historischer 
Straßenbahnen und Omnibusse 


Rücktitel 
Am 7. August 2018 schlängelt 
sich Düwag-Tw 10 der Stra- 
ßenbahn Gmunden durch die 
enge Kuferzeile hin zum \ 
Bahnhof. Seit 1. September 
fahren hier die modernen 
Niederflurbahnen der Traun- 
seetram. Mehr dazu in der 
kommenden Ausgabe 
FREDERIK BUCHLEITNER 
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Bild des Monats : 


Tief im Osten, wo der KT4D regiert ... 

Mittelpunkt des Görlitzer Stadtverkehrs ist der Demianiplatz im 
Zentrum der Altstadt. Hier treffen die Straßenbahnlinien 2 

und 3 mit den Stadtbuslinien A, B, C und P zusammen. Seit Frühjahr 
bis 30. Juli bestand zwischen hier und dem Bahnhof wegen 
umfangreicher Bauarbeiten eingleisiger Betrieb, weshalb die 
Traktion aus Tw 314 und 308 im Linksfahrbetrieb 
auf dem Gegengleis die Haltestelle mit dem 
charakteristischen Verkaufshäuschen verlässt. 


Nach wie vor fahren beim östlichsten 
deutschen Straßenbahnbetrieb 
ausschließlich KT4D im Plan- 
betrieb. Erst 2022 sollen erste 
Niederflurbahnen rollen. 
BILD: MICHAEL SPERL - 
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Meldungen aus Deutschland, 
aus der Industrie und aus aller Welt 


Magdeburg: Neubaustrecke Wiener Straße eingeweiht 


„2. Nord-Sü 


zë $ | 


d-Verbindung“: Etappenziel erreicht 


er, 


na, 


Der Tw 1373 übernahm ab Depot Sudenburg 


die Jungfernfahrt mit Gästen, die diese Fahrt gewinnen ko 


straße, wo der Eröffnungswagen mit einem Konfettiregen begrüßt wurde 


E Am 8. August eröffneten die Magde- 
burger Verkehrsbetriebe (MVB) nach 
drei Jahren und vier Monaten Bauzeit 
die Neubaustrecke durch die Wiener 
Straße als Verbindung zwischen der Hal- 
berstädter und der Leipziger Straße mit 
einem kleinen Bürgerfest. Als „Bauab- 
schnitt 2” ist die 980 Meter lange Stre- 
cke Bestandteil der „2. Nord-Süd-Ver- 
bindung” der Straßenbahn. Eigentlich 
sollte die neue Strecke schon einige 
Jahre eher fertig sein, aber ihr Bau stand 
unter keinem guten Stern. Schuld daran 
ist vor allem der sich um mehrere Jahre 
verzögernde Bau des Magdeburger 


City-Tunnels am Hauptbahnhof, der vor 
allem die Errichtung des Gleisvierecks 
Südring/Halberstädter/Wiener Straße 
beeinflusste. Um das Magdeburger 
Straßenbahnnetz dabei nicht zweizutei- 
len, konnte der Bau dieser Kreuzung als 
Anschlusspunkt der Neubaustrecke nur 
etappenweise erfolgen. 


Baustart Frühling 2015 

Die Bauarbeiten begannen am 7. April 
2015 mit der Fällung zahlreicher 
Bäume, was nicht ohne Proteste eini- 
ger Anlieger blieb. Dabei war die Wie- 
ner Straße schon bei ihrem Bau für eine 


Bahntrasse ausgelegt gewesen. Ende 
der 1930er Jahre war der Gleisbau aus 
Richtung Buckau kommend auch 
schon rund 300 Meter fortgeschritten, 
auch die Gleiskreuzung an der Leipzi- 
ger Straße hatten die Verantwortlichen 
bereits einbauen lassen. Der Zweite 
Weltkrieg stoppte das Projekt, die 
meisten Gleise wurden zur Materialge- 
winnung wieder ausgebaut, um Schad- 
stellen im Bestandsnetz zu reparieren. 
Die Verbindung via Wiener Straße über- 
nahm nach dem Krieg schließlich der 
Obus. Aufgrund neuer Anforderungen 
musste die Wiener Straße bei der neu- 


nnten, bis zur neuen Haltestelle Hertz- 


i TEAS 
pe: | 


(pe? 


as 
DITMAR PAUKE (3) 


erlichen Anlage einer Straßenbahn- 
trasse allerdings etwas verbreitert wer- 
den, was die Fällung der Bäume be- 
dingte. Am 13. November 2017 wurde 
der Streckenabschnitt von der Halber- 
städter Straße bis zur Hertzstraße ein- 
schließlich der der Gleisbögen an der 
Halberstädter Straße abgenommen. 
Die heiße Phase begann mit den Som- 
merferien am 28. Juni 2018 und dem 
Einbau der Gleiskreuzung an der Leip- 
ziger Straße, verbunden mit Umleitun- 
gen der Linien 6 und 9 nach Sudenburg 
und Buckau und umfangreichem Schie- 
nenersatzverkehr, den drei Fremdfir- 
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jährige Jubiläum der heutigen Straßen- 
bahnstrecke vom Lustgarten zur Vor- 
stadt (S-Bahnhof Strausberg). Auf der 
sechs Kilometer langen Strecke sind 
jährlich rund 900.000 Fahrgäste unter- 
wegs. Dies sind rund zehn Prozent we- 
niger Nutzer als vor der Einführung des 
20-Minuten-Taktes auf der S-Bahnlinie 
S5 zwischen den Bahnhöfen Strausberg 
und Strausberg-Nord im Dezember 
2015. Für den Regelbetrieb auf der ein- 
gleisigen Straßenbahnstrecke stehen 
zwei Flexity-Triebwagen und ein Tatra- A 
wagen KT8D5.RN2S zur Verfügung. Am Überstellung der ersten der ver- 
Jubiläumstag setzte die STE auch den traglich vereinbarten 36 Magen, 
Reservetriebwagen 30 (Tatra T6C5) und die 2020 abgeschlossen Su soll. 
den Rekowagen 06 für Sonderfahrten Wa Bochum und Gelsenkirchen 
auf der Strecke ein. Der historische sind die Wagen durch die fort- 
Zweiachser Nr. 16, der 2012 aus Platz- schreitende Anlieferung Neue 
mangel seinen Platz im Depot räumen Stadler-Variobahnen entbehrlich. 
musste, ist weiterhin auf dem Flugplatz nu 
Strausberg untergestellt. Im Rahmen Hui 
des Festaktes zum Jubiläum übergab Düsseldorf 

der Landkreis Märkisch-Oderland einen 
Fördermittelbescheid zur Beschaffung 
von interaktiven Haltestellensäulen, an 
denen sich Fahrgäste die nächsten Ab- 
fahrten auch ansagen lassen können. 
Die erste neue Haltestelle nahm die STE 
an diesem Tag an der Endstelle Lustgar- 
ten in Betrieb. CMU 


Bogestra 


Am 25. Juli haben sich die Bo- 
gestra-Wagen 409 und 426 aus 
Bochum verabschiedet. Sie wur- 
den im Betriebshof Engelburg 
auf Tieflader verladen und nach 
Lodz zum dortigen Verkehrsbe- 
trieb MPK transportiert. Nach 
dem „Vorausfahrzeug” 441, das 
sich bereits seit April 2017 in 
Polen befindet, begann nun die 


= Die extreme Hitzewelle, die 
ganz Deutschland im Juli und Au- 
gust beherrschte, führte auch bei 
der Rheinbahn zu Problemen. Ob- 
wohl die Gleise bei Trassen auf ei- 
genem Gleiskörper teilweise in 
Schotter gebettet sind, damit sie 


sich bei Kälte zusammenziehen 
und bei Hitze ausdehnen können, 
war der Wechsel von kühler Nacht 
zu extremer Wärme am Tag so 
an der Oker groß, dass sich auf der Linie 706 


Am Tage vor der Eröffnung wurde die Neubaustrecke neben anderen 
Fahrzeugen auch vom Gespann 1303 + 2210 zur Abnahme befahren 


men abwickelten. Am vorletzten Feri- von denen der Bund 60 Prozent und S e 
entag, dem 7. August, fand de Ab- ` das Land Sachsen-Anhalt weitere 20 MI In den Ferien gab es ein ungewöhn- kurz vor Hamm eine Gleisverwer- 
nahme der gesamten Neubaustrecke Prozent förderten. pp liches Liniensignal in der Okerstadt — fung ausgebildet hat. Zwar konnte 
mitsamt des Kreuzungsbogens von der in dieser Zeit fuhr baustellenbedingt die Gleisbauwerkstatt die Gleise 
Wiener in die Leipziger Straße nach Re- Strausberg eine Linie 35E vom Hauptbahnhof nach len a a 
form statt. Die Restarbeiten rund um Volkmarode als Verbindung der Os- EE Ee 
die Kreuzung sollen nach Aussage des eelere täste der regulären Linien 3 und 5. Im einträchtigungen geführt. MBE 
Oberbürgermeisters Trümper bis Weih- zum Jubılaum westlichen Abschnitt beider Linien fuhr ` FE 
nachten abgeschlossen sein. E Am 17. August beging die Straus- währenddessen Schienenersatzverkehr. H 

d berger Eisenbahn GmbH (STE) das 125- Grund war die Gleiserneuerung für 1,2 Zwickau 
Aktueller Betrieb -Im Zeitraum 20. August bis 28. 


Am 9. August haben die MVB den fahr- 
planmäßigen Linienbetrieb auf der 
Wiener Straße mit den Linien 6 (Leip- 
ziger Chaussee — Herrenkrug) und 9 
(Reform — Neustädter See) aufgenom- 
men. Etwa ab Ende November, wenn 
die neue Klinkebrücke auf der Leipziger 
Straße in Höhe Lennestraße fertigge- 
stellt sein soll, wird dann bis auf wei- 
teres nur noch die Linie 6 durch die 
Wiener Straße rollen. Dies ändert sich 
erst, wenn die Neubaustrecke durch 
die Raiffeisen- und Warschauer Straße 
in Verlängerung der Wiener Straße fer- 
tig ist. Das soll nach aktueller Planung Samstag und Sonntag fuhr im Bau- 
voraussichtlich in etwa zwei Jahren Ge zeitraum die Linie 4 ganztägig im 
sein. In die Strecke Wiener Straße Strausberg: Am 17. August 1893 brachte die Bahn erstmals Reisende Schienenersatzverkehr auf der Ge- 
haben die Projektbeteiligten insgesamt vom Strausberger „Ostbahnhof” ins Stadtzentrum. Tw 06 war ange- samtstrecke. RD 
rund 19,3 Millionen Euro investiert, sichts des Jubiläums als Sonderfahrt auf Strecke BODO SCHULZ 


September erneuerten die Städti- 
schen Verkehrsbetriebe Zwickau 
(SVZ) zwischen der Straßenbahn- 
haltestelle Brander Weg und der 
Robert-Koch-Straße die Gleistrasse 
grundhaft. Die Straßenbahnlinien 4 
und 5 endeten in diesem Zeitraum 
von Montag bis Freitag an der 
sonst im Regelbetrieb nicht als 
Endpunkt genutzten Blockschleife 
Paulusstraße. Zwischen Paulus- 
straße und Städtisches Klinikum 
hatte der Verkehrsbetrieb Schienen- 
ersatzverkehr eingerichtet, am 
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Ruhrbahn: Am Vormittag des 9. August lag bei der Recyclingfirma 


Gemeen, 
Ree 


E 
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Bender in Leverkusen-Opladen ein Wagenteil des M8C 1105 auf den 


Resten von M8C 1402 


Millionen Euro auf der Luisenstraße auf 
einer Länge von 722 Metern zwischen 
der Cammannstraße und dem Cyriaks- 
ring. Dabei erhielten auch die Halte- 
stellen Cyriaksring (stadtauswärts) und 
Luisenstraße (beidseitig) neue erhöhte 
Bahnsteige für einen besseren barrie- 
refreien Zugang zu den Niederflurbah- 
nen. Am 25. Juni begannen die Arbei- 
ten, dabei hat die Verkehrs-GmbH neu 
elastisch gelagertes Rasengleis verlegt, 
was dauerhaft zu einer Minderung der 
Geräusch- und Erschütterungsemissio- 
nen führen soll. Die Wiederaufnahme 
des Straßenbahnverkehrs erfolgte am 
9. August, dem ersten Schultag nach 
den Ferien MSP 


Ruhrbahn 
Verschrottung 
von Altwagen 


E Die Ruhrbahn GmbH ließ bei der 
auch unter Eisenbahnfreunden auf- 
grund der dortigen zahlreichen Fahr- 


CHRISTIAN LÜCKER (2) 


zeugverschrottungen über die Region 
hinaus bekannten Recyclingfirma Ben- 
der in Leverkusen-Opladen seit Ende 
Juli weitere schon länger ausgemus- 
terte M8C verschrotten. Es traf bei die- 
ser Aktion die fünf Fahrzeuge 1105, 
1106, 1109, 1110 und 1112 aus der äl- 
testen Serie ohne Klapptrittstufen 
sowie nach Unfallschaden den Wagen 
1402 aus der jüngsten bis 1990 gelie- 
ferten Serie. Bis zum Redaktionsschluss 
war die Aktion noch nicht komplett be- 
endet — nach Abschluss ist von der 
nicht mit Klapptrittstufen ausgerüste- 
ten Reihe 1100 nur noch der Wagen 
1101 vorhanden. cÜ 


Gotha 


Be 4/8 von BLT aus 
Basel eingetroffen 
E Die Thüringerwaldbahn und Stra- 
Benbahn Gotha GmbH (TWSB) plant 


trotz knapper Finanzen mehr Barriere- 
freiheit auf ihren Straßenbahnlinien. 


= ae 


Braunschweig: Nicht alltäglich ist die Linie „35E” in der Okerstadt, die 


in den Sommerferien zwischen Hauptbahnhof und Volkmarode wegen 


der Baustelle Luisenstraße fuhr 


Bis Mitte August trafen vier von sechs 
gebraucht gekauften Be 4/8 der Basel- 
land Transport AG (BLT) aus der 
Schweiz in Gotha ein. Die einst bei 
Schindler Waggon Pratteln gebauten 
Achtachser sind zwar bereits bis zu 40 
Jahre alt, verfügen aber über ein nach- 
träglich eingebautes Niederflurmit- 


LENNART ANTON 


telteil. Wann die sechs Fahrzeuge in 
Betrieb gehen, konnte TWSB-Geschäfts- 
führer Karl-Heinz Koch auf Anfrage 
noch nicht sagen. Abhängig vom Fort- 
gang des Zulassungsprocederes dieses 
in Deutschland bisher noch nirgendwo 
sonst eingesetzten Straßenbahntyps 
hofft die TWSB aktuell auf einen Ein- 


Gotha: Aus der Schweiz wurden sechs Be 4/8 gekauft, die TWSB hofft 
auf eine Zulassung der Fahrzeuge bis Sommer 2019 


E Berlin: Der Partywagen KT4D 4592 - allgemein bekannt als „Berlinerfahrbar” - ist seit 11. August auf- 
grund abgelaufener Fristen nicht mehr für den Fahrgasteinsatz zugelassen, am 8. August fand die letzte 
Sonderfahrt statt. Jährlich fuhr die Partybahn etwa 150 Einsätze und galt damit als gut ausgelastet. Die 
Außerdienststellung erfolgte offenbar für einige Stellen überraschend, so dass die BVG über den Frist- 


BODO SCHULZ 


ER 


satzbeginn im Sommer 2019. Damit 
die Bahnen in Gotha Aussicht auf eine 
Zulassung haben, sind noch diverse 
Anpassungen nötig. „Sollten weitere 
Fahrzeuge aus Basel angeboten wer- 
den und sich die gekauften Fahrzeuge 
bewährt haben, kann man davon aus- 
gehen, dass wir auch weitere Fahr- 
zeuge kaufen würden, damit die Bar- 
rierefreiheit auf unseren Strecken 
weiter erhöht wird”, so Koch. Fabrik- 
neue Niederflurwagen sind in Gotha 
aktuell nicht in Aussicht. Im aktiven Be- 
stand sind neben hochflurigen KT4D 
noch drei Düwag-GT8 mit Niederflur- 
mittelteil aus Mannheim. Cu 


Freiburg 


ÖPNV-Nachfrage 
steigt weiter 


E Die Freiburger Verkehrs AG (VAG) 
hat 2017 nicht nur 1,7 Millionen mehr 
Fahrgäste befördert, sondern auch hö- 
here Erlöse von 60,6 Millionen Euro er- 
zielt. Die Erlöse beinhalten auch eine 
Million Euro durch die neue Stadtbahn 
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Messe. Die Kostendeckung insgesamt 
beziffert die VAG mit 78,8 Prozent. Ins- 
gesamt fuhren im Vorjahr 80,5 Millio- 
nen Fahrgäste mit, was einem Zuwachs 
von 2,2 Prozent entspricht. Das Projekt 
Stadtbahn Rotteckring — nach eigenen 
Angaben „größtes Stadtbahnausbau- 
programm der Unternehmensge- 
schichte” — läuft ebenfalls weiter, was 
zu einer Kostenunterdeckung von 19,2 
Millionen Euro führte. 

Neben dem Neubau sei der Unter- 
halt eine Daueraufgabe, die viel befah- 
rene Kaiser-Joseph-Straße wurde im 
nördlichen Teil erneuert. Die ein Dut- 
zend neuen CAF Urbos 100 legen laut 
VAG im Monat durchschnittlich 5.300 
Kilometer zurück. 

Die Freiburger betreiben außer ihren 
Stadtbahnen auch Buslinien und die 
eher touristisch geprägte Schauins- 
landbahn, die auf den gleichnamigen 
Berg führt. Auf der Stadtbahnbrücke 
am Hauptbahnhof sind die meisten 
Stadtbahnen mit der Breisgau-S-Bahn 
— hier läuft derzeit ebenfalls ein um- 


Deutschland 


- Ge Sk San E ER S 
PA te va EVAT E A Ee 


u Dresden: Zum Schuljahresbeginn am 13. August ging im Stadtteil Tolkewitz die neu errichtete Gleis- 
schleife in unmittelbarer Nachbarschaft des jüngst fertiggestellten Schulcampus in Betrieb. Die Schleife 
ersetzt das vormalige Gleisdreieck Schlömilchstraße und wird planmäßig im Abendverkehr von der Linie 
12 sowie an Schultagen von der Linie E6 genutzt. Zwei Züge können im vom Straßenraum abgetrennten 


Bereich aufgestellt werden. Als offizieller Eröffnungszug fungierte Tw 2626 


=» 


ERW Ec 


Freiburg: Auch der starke Fahrgastzuwachs führt dazu, dass Freiburg noch 


nicht auf die (teil-)hochflurigen Typen GT8N und GT8K verzichten kann. 


Hier Tw 231 kurz vor der Station Am Lindenwäldle 


fangreiches Ausbauprogramm — und 
mit dem übrigen Bahnverkehr ver- 


knüpft. FBT 
Bombardier 


Rückrufaktion für 
Torontos Flexity 


E Die Toronto Transit Commission 
(TTC), Betreiber der Straßenbahnlinien 
im kanadischen Toronto, muss einen 
Großteil ihrer neuesten Triebwagen 
vom Typ Flexity Outlook zur Überarbei- 
tung an den Hersteller Bombardier zu- 
rücksenden. Wie der Hersteller jetzt be- 
kannt gab, wurde an 67 der bereits 89 
ausgelieferten Fahrzeuge ein serieller 
Schaden an den Schweißnähten fest- 
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FREDERIK BUCHLEITNER 


gestellt. Um die vertraglich vereinbarte 
Einsatzfähigkeit von 30 Jahren zu ge- 
währleisten, müssen diese jetzt in dem 
Werk in La Pocatière (Québec) überar- 
beitet werden. Bombardier fertigte die 
fehlerhaften Wagenkästen — die jedoch 
keine Gefahr für die Sicherheit der 
Fahrgäste darstellen — im mexikani- 
schen Werk Sahagun. Die Sanierungs- 
arbeiten beanspruchen einen Zeitraum 
von rund 19 Wochen pro Fahrzeug und 
werden sich bis 2022 hinziehen. Dieses 
sind nicht die einzigen Probleme, wel- 
che die TTC mit dem Hersteller Bom- 
bardier hat, da auch schon bei der Aus- 
lieferung der 204 bestellten Neuwagen 
massive Verzögerungen eingetreten 
sind. Die TTC benötigt dringend die 
neuen Fahrzeuge und musste aufgrund 
des Fahrzeugmangels schon einige 


Kurse auf Omnibusbedienung umstel- 
len. Aus dem gleichen Grund hatte der 
kanadische Betreiber Metrolinx bereits 
eine Bestellung von 106 Stadtbahnwa- 
gen bei Bombardier storniert und Er- 
satzfahrzeuge bei dem französischen 
Hersteller Alstom bestellt. JEP 


Stadler 
Citylink für die Insel 


E Stadler hat einen Großauftrag im 
Vereinigten Königreich erhalten. Kon- 
kret liefert der Schienenfahrzeugher- 
steller 36 dreiteilige Tram-Trains vom 
Typ Citylink und 35 Flirt-Vollbahntrieb- 
wagen. Die Fahrzeuge sollen auf den 


MICHAEL SPERL 


Netzen von Wales & Borders und der 
South Wales Metro fahren. 

Die Citylink stehen laut Stadler für 
die Rückkehr des Trambetriebs nach 
über 70 Jahren in die Straßen von Car- 
diff. Sie sollen von dort aus nach Trehe- 
bert, Aberdare und Merthyr Tydil fah- 
ren. Die Citylink für Cardiff erhalten 
laut Herstellerangaben einen kombi- 
nierten 25-kV-Elektro-/Batteriebetrieb. 

Stadler bezeichnete die Verwen- 
dung von Batterien in Straßenbahnen 
als vorausschauend und kosteneffi- 
zient, weil sie den elektrischen Abtrieb 
auf elektrifizierten Strecken sicherstel- 
len und eine „intelligente Elektrifizie- 
rung” ermöglichen — was bedeutet, 


Bombardier: Die neuen Triebwagen für Toronto bereiten der TCC be- 


reits von Anfang an Probleme, jetzt müssen diese größtenteils zum 


Hersteller zur Nachbesserung zurück 


JENS PERBANDT 


11 


fe 


| Stadler: Aktuell liefert der Schienenfahrzeugbauer 40 Tango NF2 „nOVA” nach Ostrava. Der Verkehrs- 


m. 


betrieb DPO stationiert die Wagen im Depot Poruba und setzt die ersten beiden Tw 1701 (im Bild an 
der Schleife Hranečník) und 1704 vorerst auf der Linie 4 ein. Künftig sollen die mit 62 Sitzplätzen aus- 
gestatteten, 24,9 Meter langen Sechsachser auch auf den Straßenbahnlinien 7, 8 und 17 fahren. Bei 


Redaktionsschluss waren bereits acht Tangos ausgeliefert, weitere neun in Produktion 


das auch auf nicht elektrifizierten Ab- 
schnitten komplett elektrisch gefahren 
wird, ohne gleichzeitig hohe Infra- 
strukturkosten zu verursachen. Laut 
Hersteller ist Stadler bereits mit seinen 
Zügen erheblich in Großbritannien ver- 
treten. FBT 


ien: 


Streckenverlä 
für Linie 7 

E Am 3. September ging die Verlänge- 
rung der Stockholmer Straßenbahnlinie 
7 von der Haltestelle Kungsträdgården 
bis hin zur neuen Endhaltestelle auf 
dem Klarabergsviadukt bei T-Centralen 
in Betrieb. Die 600 Meter lange Strecke 
beginnt am Hamngatan und führt über 
den Sergels Torg und den Klarabergs- 
gatan zum Klarabergsviadukt. Dort be- 


ICK 


ngerung 


stehen fußläufige Umsteigemöglich- 
keiten zum U-Bahnknotenpunkt T-Cen- 
tralen, dem unterirdischen S-Bahnhof 
City sowie dem Stockholmer Haupt- 
bahnhof. Seit dem 9. August liegt 
für die Neubaustrecke die Betriebsge- 
nehmigung der Aufsichtsbehörde Tra- 
frikstyrelsen vor, unmittelbar darauf 
begannen bereits die Personalschu- 
lungsfahrten. 

Der Bau der Strecke hat etwa 300 
Millionen schwedische Kronen — um- 
gerechnet rund 28,84 Millionen Euro — 
gekostet. Davon sind allein 200 Millio- 
nen schwedische Kronen auf Verstär- 
kungsarbeiten im Bereich des Sergels 
Torg entfallen. Dazu kommen noch die 
Kosten für zwei zusätzliche Straßen- 
bahnzüge, die für den erweiterten Be- 
trieb beschafft werden. Außerdem sol- 
len zuvor auf der Lidingöbahn 
eingesetzte CAF Urbos (Typ A35) die 
bislang eingesetzten, angemieteten 


Stockholm: Nächtliche Probefahrt auf der Streckenerweiterung der Linie 


7 am 3. August, seit 3. September ist diese in Betrieb 


LENA GRONSTEDT 


PETR VAVRECKA 


Bombardier Flexity Classic des Typs 
A34 ersetzen. 

Die auch als Spärväg City bezeich- 
nete Linie 7 hat ihren Betrieb 2010 auf- 
genommen. Sie führt vom Hamngatan 
über den Strandvägen zur Endstation 
Waldemarsudde auf der Insel Djurgar- 
den. Dort sind die bislang eingesetzten 
Straßenbahnen des Typs A34 Bombar- 
dier im Depot Alkärrshallen unterge- 
bracht, das sie sich mit der auf dem im 
Abschnitt Norrmalmstorg — Skansen 
auf demselben Gleis fahrenden Muse- 
umsstraßenbahn Djurgärdslinjen teilt. 
Betreiber der Linie 7 ist die AB Stock- 
holms Spärvägar, eine Tochtergesell- 
schaft der Svenska Spärvägssällskapet. 

Eine geplante Verlängerung der 
Linie 7 von der Djurgärdsbron über 
Norra Djurgärdsstaden nach Ropsten 
ist zunächst auf Eis gelegt. In Ropsten 
hätte die Linie 7 an die Lidingöbahn 
anschließen sollen. Zudem hatten die 


ANZEIGE 
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Planer vorgesehen, dass die Züge der 
Linie 7 das in der Nähe der Haltestelle 
AGA neu gebaute Depot der Lidingö- 
bahn nutzen sollten. RIH 


Erster Tango im Einsatz 


E Seit 15. August setzen die Appen- 
zeller Bahnen (AB) den ersten neuen 
Tram-Train-Triebwagen des Typs „Tango” 
im regulären Fahrgastbetrieb ein. Vor- 
erst beschränkt sich der Einsatz auf 
den Streckenabschnitt Teufen — Appen- 
zell. Nach Fertigstellung des Ruck- 
haldetunnels, welcher eine Maximal- 
steigung von 80 Promille aufweist, 
übernehmen die Tangos voraussichtlich 
ab 7. Oktober den Gesamtverkehr auf 
der Gaiserbahn (St.Gallen — Teufen — 
Gais — Appenzell). Parallel erfolgt je 
nach Verfügbarkeit neuer Tangos die 
Inbetriebsetzung auf der Trogenerbahn 
(St. Gallen - Trogen). Mit Fahrplan- 
wechsel im Dezember verbinden sich 
beide Bahnen zu einer durchgehenden 
Stadt-Regio-Tram und es kommen ab 
dann ausschließlich „Tangos” zum Ein- 
satz. 

Die AB beschaffen von Stadler Rail 
insgesamt elf dieser Züge, das erste 
Fahrzeug erreichte im März die Trogen- 


St. Gallen: Für die Bahn Trogen - St. Gallen - Appenzell beschaffen die 
AB derzeit elf Tango-Züge, hier Be 4/6 4003 + Abe 4/6 4103 in Bühler 


Ke 


Holen Sie sich die N 
Straßenbahn | 


erbahn, die weiteren kamen zur Gai- 
serbahn. Die Inbetriebnahme aller Tan- 
gos ersetreckt sich bis März 2019, 
dann kann der 15-Minuten-Takt zwi- 


Standort Murgasse 11 eine Ausstellung 
über die Geschichte und die Zukunfts- 
projekte der Straßenbahn ein, da 
wegen Bauarbeiten die Schienenver- 


Graz: Im Jubilä- 
umsjahr fuhr an 
ausgewählten 

Tagen eine Mu- 
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erweitert werden, dafür sind dann 
zehn der elf Wagen nötig. 

Die Zweirichtungsfahrzeuge sind 
52,6 Meter lang, 2,4 Meter breit, 
haben 111 feste Sitzplätze (davon 12 
in der 1. Klasse), 24 Klappsitze in den 
beiden Multifunktionsbereichen sowie 
218 Stehplätze. Die sechsteiligen 
Triebzüge setzen sich aus zwei autar- 
ken Einheiten zusammen, die betrieb- 
lich fest zusammengekuppelt sind. Die 
Wagenhälften tragen deshalb eine un- 
terschiedliche Bezeichnung: Be 4/6 
4001 + Abe 4/6 4101 — Be 4/6 4011 
+ Abe 4/6 4111. Für den Einsatz im 
Stadt-Umland-Verkehr verfügen die 


museum in Mariatrost unterbrochen 
ist. Die Ausstellung ist noch bis 5.0k- 
tober täglich von zehn bis 18 Uhr ge- 
öffnet. Als weitere Attraktion verkehrte 
jeden Freitag, Samstag und Sonntag 
vom 13. Juli bis 2. September stündlich 
ein historischer Zweiwagenzug aus der 
Sammlung des Vereins als Linie 140 
zwischen Laudongasse und Liebenau 
Murpark. ROS 


Rumänien: Timişoara 
Stadtrundfahrt und 
Ausschreibung 


WŒ Am 22. Juli startete in Timişoara 


140, auf dieser 
rollte am 4. Au- 
gust der Trieb- 

wagen 234 mit 
dem Beiwagen 
401 durch die 

Fußgängerzone 
ROBERT SCHREMPF (2) 


Tangos über eine höhere Crashfestig- eine Stadtrundfahrt-Tramlinie: Immer Timişoara: 
keit und ein Radprofil nach dem Karls- sonntags zwischen zwölf und 20 Uhr Wegmann- 
ruher Modell. Ros fährt der Wegmann-Sonderwagen Sonderwagen 


Museumslinie 140 
zum Jubiläum 
E Anlässlich des Jubiläums „140 Jahre 


Straßenbahn in Graz” richtete der Ver- 
ein „Tramway Museum Graz” am 


3546 auf einem Rundkurs durch die 
historische Kernstadt, währenddessen 
auch Informationen zur örtlichen Ge- 
schichte gegeben werden. Tw 3546 ist 
dabei als Gesellschaftswagen für bis 
zu 30 Personen eingerichtet. Die Fahr- 
ten starten an der Piata Libertatii und 
führen an der orthodoxen Kathedrale 


SETIO ARTT, 


3546 ist seit Ende 
Juli immer sonn- 
tags als Stadt- 
rundfahrt im Zen- 
trum unterwegs, 
hier in der Piața 
Maria 

FREDERIK BUCHLEITNER 


GeraMond Verlag GmbH, Infanteriestraße 11a, 80797 München 


en S 
Fahrzeiten, Foto-und Reise 


Die letzten DÜV : 


Wo die Klassiker 2018 noch fahren 


> Betriebe 
r Fahrzeuge 
+ Geschichte 


ww 
e 


omg 
Die letzten DÜWAGs 


10 Seiten jeder Ausgabe 
ab 1/17 gratis 


alle Ausgaben ab 1/17 zum 
günstigen eMag-Vorzugspreis 


nur hier, nur digital: im Handel 
vergriffene Ausgaben von 
Straßenbahn Magazin Special 


interessante und praktische 
Funktionen: immer und 
überall, online oder offline 
lesen, Lesezeichen setzen, 
im Archiv suchen 


$ Laden im JETZT BEI | 
@ AppStore | PP Google Play 


Aktuell 


vorbei zur Piata Maria, Piata Balcescu, 
vorbei an der Brauerei und über die 
Piata Traian zurück zum Ausgangs- 
punkt. Der Fahrpreis für Erwachsene 
beträgt 15 Lei (umgerechnet etwa 
3,20 Euro), Kinder zahlen 5 Lei. Nach 
Informationen örtlicher Beobachter 
wird das Angebot durchgängig gut ge- 
nutzt. 

Im Juli leitete die Stadtverwaltung 
eine Ausschreibung für bis zu 40 neue 
niederflurige Straßenbahnen ein. De- 
tails zu Kosten- und Zeitrahmen waren 
verlässlich bei Redaktionsschluss noch 
nicht zu erfahren. 

Gleich zweimal in kürzester Zeit er- 
folgte eine Neubesetzung des Direkto- 
renpostens beim Verkehrsbetrieb der 
Stadt, dessen heutige Bezeichnung 
„STPT” lautet (ehemals RATT). Der 
langjährige Direktor loan Goia musste 
im Zusammenhang mit seit längerem 
bemängelten, doch jüngst erneut öf- 
fentlich kontrovers diskutierten Miss- 
ständen im Unternehmen wie ausste- 
henden Gehältern und Löhnen sowie 
einer sinkenden Angebotsqualität 
gehen. Doch auch sein Nachfolger 
Supuran vermochte nicht, die in ihn 
gesetzten Erwartungen zu erfüllen: 
Der STPT-Verwaltungsrat enthob ihn 
bereits knapp zwei Monate nach 
Amtsantritt seines Postens, da er unter 
anderem Vorwürfe gegen Abteilungs- 
leiter wegen Misswirtschaft geäußert 
hatte. Mit Nicolae Bitea ist inzwischen 
ein neuer Direktor im Amt. Wann und 
wie nach diesen Personal-Rochaden 
wieder eine zielgerichtete und auf Pro- 
blemlösung fokussierte Betriebsfüh- 


rung möglich sein wird, muss abge- 
wartet werden. AMA 


Niederlande: Amsterdam 


Neue Metrolinie 
in Betrieb 


E Am 21. Juli nahm die Amsterdamer 
Metro die neue Nord-Süd Linie in Be- 
trieb. Die neue, 9,8 Kilometer lange 
Metrolinie 52 gehört mit zu den um- 
strittensten Bauprojekten Amsterdams 
und verbindet den nördlich der IJ gele- 
genen Stadtteil Amsterdam Noord mit 
der Haltestelle Zuid, wo Übergang mit 
der Metrolinie 50 und der Sneltram 51 
besteht. Mit ihren acht aufwendig ge- 
stalteten Haltestellen erschließt die mit 
einer seitlichen Stromschiene verse- 
hene Linie die von der UNESCO ge- 
schützte Innenstadt vom Amsterdam 
und bindet diese an den Hauptbahnhof 
an. Dabei verläuft ein Großteil der Stre- 
cke unterirdisch, lediglich an den End- 
punkten verläuft die Strecke an der 
Oberfläche. Bereits 2003 begannen die 


Konotop: Die Straßenbahn im ukrainischen Konotop ist rustikal - und 
mindestens derzeit nicht in Betrieb 


CHRISTIAN LÜCKER 


Arbeiten zum Bau der neuen Linie und 
ursprünglich war die Inbetriebnahme 
für 2011 vorgesehen. Während der ge- 
samten Baumaßnahme bereitete der 
nasse und schlammige Untergrund 
Amsterdams den Tunnelbauingenieu- 
ren Probleme, 2008 gab es in mehreren 
Bereichen der Baustelle Gebäudeab- 
senkungen. Dadurch verzögerte sich 
die Fertigstellung erheblich und die 
Baukosten stiegen gewaltig an. Mit 
letztlich etwa drei Milliarden Euro lie- 
gen die Baukosten rund doppelt so 
hoch wie ursprünglich geschätzt. Jetzt 
hoffen die Verantwortlichen auf einen 
Erfolg der neuen Linie und rechnen mit 
120.000 Fahrgästen täglich. JEP 


Ukraine: Konotop 


Keine Hoffnung 
für die Tram? 


E Die Straßenbahn in Konotop im 
Nordosten der Ukraine hat am 7. Juni 
ihren Betrieb eingestellt. Grund dafür 
ist die hohe Verschuldung des Straßen- 


E Österreich | Gmunden: Am 6. August befuhr Tramlink 129 im Rahmen einer Probefahrt erstmalig vom 
Klosterplatz kommend die Traunbrücke Richtung Innenstadt zum Franz-Josef-Platz und wieder zurück. 
Ein historischer Moment, fuhr doch zuletzt die Pferde-Eisenbahn vor 160 Jahren hier über eine damals 
hölzerne Traunbrücke. Und knapp 123 Jahre ist es her, dass erstmals im Rahmen des Lokalbahnkonzeptes 
eine Bahnbrücke geplant wurde. Ausführlich über die Straßenbahn Gmunden und die Eröffnung der 


„Traunseetram” am 1. September berichten wirin der kommenden Ausgabe! 


STERN & HAFFERL VERKEHR 


bahnbetriebs. Offiziell stillgelegt ist die 
Straßenbahn nicht, die Einstellung soll 
nach Angaben der örtlichen Organe 
nur „vorübergehend” sein. Bis zum Re- 
daktionsschluss ist der Betrieb aller- 
dings nicht wieder aufgenommen wor- 
den. Angesichts der schwierigen 
finanziellen Lage vieler Verkehrsbe- 
triebe in den postsowjetischen Staaten 
kann aus einer vorübergehenden Ein- 
stellung auch schnell eine endgültige 
Stilllegung werden. In den vergange- 
nen Jahren waren immer wieder Kurse 
bei der Straßenbahn in Konotop ersatz- 
los ausgefallen, weil es an Fahrzeugen 
mangelte. Für die drei Linien der rund 
95.000 Einwohner zählenden Stadt 
stehen elf KTM-5 und ein K1 zur Verfü- 
gung. Zuletzt gab es in der Ukraine 
mehrere Stilllegungen von Straßen- 
bahnbetrieben im östlichen Kriegsge- 
biet. CO 


Australien: Canberra 


Testbetrieb neuer 
Stadtbahnwagen 


E Anfang Juli begann die Canberra 
Metro auf einem Abschnitt ihrer in Bau 
befindlichen Strecke mit dem Test der 
ersten Stadtbahnwagen. Für den zu- 
künftigen Betrieb wurden beim spani- 
schen Hersteller CAF vierzehn fünftei- 
lige Triebwagen vom Typ Urbos 3 
bestellt. Die 33 Meter langen Züge sind 
zu einhundert Prozent niederflurig und 
für die Beförderung von 276 Fahrgäs- 
ten ausgelegt. Sie können maximal 70 
Kilometer pro Stunde fahren und wer- 
den über eine Oberleitung mit einer 
Fahrspannung von 750 Volt versorgt. 
Um später auch einen Betrieb auf fahr- 
leitungslosen Abschnitten zu ermögli- 
chen, besitzen die Fahrzeuge eine Op- 
tion zum Nachrüsten entsprechender 
Energiespeicher. Nachdem jetzt die aus- 
giebigen Testfahrten begonnen haben, 
soll Ende 2018 der planmäßige Fahr- 
gastbetrieb starten. Die neu errichtete 
zwölf Kilometer lange Stadtbahnlinie 
mit 13 Haltestellen verbindet das nörd- 
liche Stadtzentrum von Gungahlin mit 
dem Zentrum von Canberra. Während 
an einem Teil der Strecke noch gebaut 
wird, fanden die nächtlichen Testfahr- 
ten auf dem Abschnitt Nullarbor Ave- 
nue — Gungahlin Place statt. Der erste 
Bauabschnitt des zukünftigen Stadt- 
bahnsystems wurde als Public Private 
Partnership durch das Canberra Metro 
Konsortium errichtet und beinhaltet 
neben dem Bau und Betrieb auch die 
Instandhaltung für zwei Jahrzehnte. 
Nach der Fertigstellung dieser ersten 
Strecke laufen schon die Planungen 
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Phoenix: Das derzeit etwa 32 Kilometer lange Netz der Valley Metro 


soll in den nächsten Jahren stark ausgebaut werden 


zum Bau der zweiten Strecke von Can- 
berra in den südlich gelegenen Vorort 
Woden. Insgesamt soll in den nächsten 
Jahren ein Streckennetz entstehen, wel- 
ches aus fünf Ästen besteht. JEP 


Frankreich: Caen 


Tram-Großprojekt 
aktuell im Plan 


EŒ Das derzeit größte Straßenbahn- 
Neubauprojekt in Frankreich kommt 
auf die Schienen: In Caen in der Nor- 
mandie setzten OB Joel Bruneau und 
Rodolphe Thomas, zuständig für das 
Transportwesen von Caen, jüngst ge- 
meinsam die erste Schweißnaht für 
zwei Schienen auf der Avenue Laper- 
rine im Stadtviertel Gräce-de-Dieu. 
Derzeit gibt es überall Baustellen in 
der Stadt, bis Herbst 2019 soll Caens 
neue Straßenbahn fertig sein: 3.500 
Schweißnähte werden gesetzt, 900 
Tonnen Schienen auf dem im Entste- 
hen begriffenen, 16,2 Kilometer langen 
Netz verbaut. 55 Prozent der Strecke 
werden stadtbildverträglich als Rasen- 
gleis ausgeführt. Im Juli 2018 besuch- 
ten die Verantwortlichen das Alstom- 
Werk in La Rochelle, wo die 23 
Straßenbahnen, vom neuesten Typ Als- 
tom Citadis X05, gebaut werden. Der 
erste Zug wird im Oktober 2018 in 
Caen erwartetet. Ein knappes Jahr spä- 
ter, ab September 2019, gibt es dann 
für die Einwohner von Caen und He- 
rouville-St. Clair, sowie der Vororte Ifs 
und Fleury-sur-Orne, neue Perspektiven 
im ÖPNV. Mit künftig drei Straßen- 
bahnlinien soll der Nahverkehr in der 
Stadt beiderseits der Orne einen spür- 
baren Aufwind erfahren. VLC 


Südkorea: Seoul 
Freilichtmuseum 
mit Prager Tatra 


E Nach 26,5 Einsatzjahren fuhr der 
Prager T3SUCS 7255 am 20. Oktober 
2016 letztmalig im Liniendienst in der 
Moldaumetropole. In Aussicht stand 
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die Verschrottung oder ein Verkauf 
über Zwischenhändler in den Ostblock. 
Doch die Zukunft dieses Wagens ge- 
staltet sich ganz anders als erwartet, 
denn in der südkoreanischen Haupt- 
stadt Seoul entstand im Rahmen eines 
städtebaulichen Projektes ein Freilicht- 
museum für Schienenfahrzeuge, wel- 
ches sich auf den Gleisanlagen der bis 
Dezember 2010 betriebenen Gyeong- 
chun-Bahn im Nordosten der Stadt er- 
streckt. Das Zentrum bildet der einstige 
Bahnhof Hwarangdae, wo eine Vielzahl 
von Fahrzeugen gezeigt werden soll. 
Neben verschiedenen Eisenbahnfahr- 
zeugen befinden sich auch Straßen- 
bahnen auf dem frei zugänglichen Ge- 
lände, darunter der ehemalige Prager 
T3SUCS, nun 8273 Kilometer vom Her- 
stellungsort Smíchov entfernt. Es ist 
der erste T3SUCS in Südkorea, während 
knapp 200 Kilometer nordwestlich 
weiterhin 20 Tatras der verwandten 
Typen T3 (4 Stück) und T3SUCS (16 
Stück) im nordkoreanischen Pyongy- 
ang im Einsatz stehen. 

Bereits im Februar 2017 schloss eine 
südkoreanische Delegation im Straßen- 
bahnmuseum Praha-Stfesovice den 
Kaufvertrag zwischen dem Verkehrsbe- 
trieb DPP und dem Seouler Stadtbezirk 
Nowon-gu, Mitte Juli 2017 fand der 
Transport nach Südkorea statt. Ende 
November 2017 wurde der 1989 ge- 
baute Wagen auf ein seperates Gleis 
des ehemaligen Bahnhofs gestellt, wo 
in den kommenden Monaten eine Auf- 


arbeitung geplant ist. In Zukunft soll 
dieses Exponat der Öffentlichkeit als ein 
Vertreter europäischer Straßenbahnen 
zugänglich sein. Weiter entfernt befin- 
det sich kein weiteres Fahrzeug dieser 
Gattung, lediglich ein T3 aus Praha 
schaffte es 1993 ins japanische Kochi, 
wo dieses Fahrzeug aber niemals zum 
Einsatz kam und 2004 in desolatem Zu- 
stand verschrottet wurde. DAM 


USA: Phoenix 


Stadtbahn wird 
weiter verlängert 


E Die Valley Metro in Phoenix bereitet 
eine weitere Phase zur Verlängerung 
der Stadtbahn in der Wüstenstadt von 
Arizona vor. Nachdem sich bereits seit 
2016 die 3,1 Kilometer lange Verlänge- 
rung zur Gilbert Road in der Nachbar- 
Stadt Mesa in Bau befindet, welche 
2019 in Betrieb genommen werden 
soll, folgte jetzt die Beauftragung zur 
Planung einer weiteren Verlängerung 
an dem nordwestlichen Streckenast. 
Die rund 2 Kilometer lange Strecke soll 
an der jetzigen Endhaltestelle 19. Ave- 
nue/Dunlap anschließen und dann wei- 
ter in Richtung Westen unter der Auto- 
bahn Interstate 17 hindurch in das 
Einkaufszentrum Metrocenter Mall füh- 
ren. Die Arbeiten an der neuen Strecke 
sollen bis 2023 fertiggestellt sein und 
sind Teil eines 35jährigen Ausbauplanes 
der Valley Metro. Dieser sieht vor, dass 
zunächst bis 2034 sieben Strecken er- 


Los Angeles: Ein Triebwagen der alten Serie P865 der Blue Line wird 
im Orange Empire Railway Museum in Perris überleben JENS PERBANDT (2) 


Seoul: Eine Zukunft als Exponat in einem Freilichtmuseum hat der 
T3SUCS Nr. 7255, der 2017 aus Prag kam 


DANIEL MÖSCHKE 


öffnet werden und das Netz dann ein 
Gesamtumfang von 106 Kilometern 
haben soll. Weiterhin befindet sich der- 
zeit in Phoenix Nachbarstadt Mesa ein 
Straßenbahnnetz im Aufbau, welches 
als Zubringer der Valley Metro geplant 
ist und 2020 fertiggestellt sein soll. 
Phönix besaß bereits ab 1887 ein Stra- 
Benbahnsystem, welches 1948 voll- 
ständig eingestellt wurde. JEP 


USA: Los Angeles 
Sanierung der Blue Line 


E Wie die Los Angeles Country Metro- 
politan Transportation Authority mit- 
teilte, sollen im Januar 2019 die Arbei- 
ten zur umfangreichen Modernisierung 
der Infrastruktur der Blue Line begin- 
nen. Die Blue Line ist mit 28 Jahren die 
älteste Stadtbahnstrecke von Los An- 
geles und führt von der Innenstadt LA 
nach Long Beach. Die geplanten Arbei- 
ten umfassen die Erneuerung der Sig- 
nalanlagen, Gleise, Oberleitung und die 
Modernisierung von Haltestellen. Allein 
die Haltestelle Willowbrook, wo Über- 
gang zur Green Line besteht, wird 
durch die Maßnahme insgesamt acht 
Monate geschlossen. Auch soll in die 
Sicherung der Bahnübergänge zusätz- 
lich investiert werden, dadurch erwar- 
tet der Betreiber einen stabileren Fahr- 
betrieb. Die Maßnahmen sind Teil einer 
umfassenden Sanierung der Blue Line, 
für die rund 1,2 Milliarden US-Dollar- 
veranschlagt sind. Dazu gehörte auch 
die Erneuerung des Fahrzeugparks die 
jetzt im August abgeschlossen werden 
konnte. Die 54 vorhandenen Triebwa- 
gen des Herstellers Nippon-Sharyo 
(Typ P865), die seit 1990 im Einsatz 
waren, sind seit August 2017 durch 
moderne Kinkisharyo vom Typ P3010 
ersetzt worden. Dabei ist der letzte alte 
Nippon-Sharyo Triebwagen 144, der im 
August 2018 ausgemustert wurde, für 
den musealen Erhalt vorgesehen und 
wurde in das Orange Empire Railway 
Museum in Perris, (Kalifornien) trans- 
portiert. JEP 
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150 Jahre Straßenbahn in Stuttgart BR Das letzte Juliwochenende 2018 stand in der Neckar- 
Metropole ganz im Zeichen der Straßenbahn und ihrer Geschichte. Der Neueröffnung des 
Straßenbahnmuseums — vormals „Straßenbahnwelt” — in Bad Cannstatt am Samstag folgte am 
Sonntag ein spektakulärer Korso mit insgesamt 30 Fahrzeugen über die „Panoramastrecke” 


AF onntag, 28. Juli 2018. Es ist auf den 
W Tag genau 150 Jahre her, als das 

MB Zeitalter des innerstädtischen Nah- 
W verkehrs auf der Schiene in Stuttgart 
seinen Anfang nahm. Am 28. Juli 1868 
wurde die erste Pferdestraßenbahnlinie er- 
öffnet. Die Entwicklung von der Meterspur- 
Straßenbahn zum leistungsfähigen normal- 
spurigen Stadtbahnnetz mit seinem engen 
Tunnelsystem in der Innenstadt ist nicht nur 
wegen der ganz speziellen topografischen 
Herausforderungen gleichermaßen faszinie- 
rend wie einzigartig. STRASSENBAHN 
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MAGAZIN hat in der Ausgabe 7/2018 im 
Rahmen einer großen Titelgeschichte die 
eineinhalb Jahrhunderte Stuttgarter Stra- 
ßenbahngeschichte nachgezeichnet. 

Für die Stuttgarter Bevölkerung wie auch 
zahlreiche, oft von weit her angereiste Stra- 
ßenbahnfans, stellte eine sonntägliche Fahr- 
zeugparade am 28. Juli 2018 auf der so ge- 
nannten Panoramastrecke ein echtes 
Highlight dar. Im Abschnitt Bubenbad - 
Heidehofstraße präsentierten sich insgesamt 
30 Fahrzeuge: typische bzw. ganz besondere 
Vertreter aus der historischen Straßenbahn- 


bzw. der aktuellen Stadtbahnflotte und fer- 
ner Sonderfahrzeuge und Omnibus-Oldies. 


St hnlinie 15 mu veichen 
Die Sperrung für den Individualverkehr und 
die Umleitung der Stadtbahnlinie U15 er- 
möglichten ein ungestörtes Flanieren, Be- 
trachten und Fotografieren. Ab 12 Uhr setz- 
ten sich die Fahrzeuge in altersmäßig 
absteigender Reihenfolge in Bewegung und 
fuhren im Korso talwärts zum Eugensplatz, 
wo SSB-Technikvorstand Wolfgang Arnold 
und der SHB-Vorsitzende Nikolaus Niede- 


weichen 
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Bw: Fuchs, 1955 


Fahrzeug-Nr. Typ Hersteller/Baujahr Anmerkung 
Tw 3579/80 DT8.14 (Stadtbahn) Stadler Pankow, 2017 letztgelieferter Vertreter der 14. Lieferserie, 
aktuell jüngstes Schienenfahrzeug der SSB 
Tw 3399/3400 DT8.11 (Stadtbahn) Bombardier, 2005 Jüngster Vertreter der 11. Lieferserie 
Tw 4233/34 DT8.S (Stadtbahn) DUEWAG, 1996 Generalsanierung durch SSB 2017 ex Tw 3233/34 
Tw 3007/08 DT8.4 (Stadtbahn) DUEWAG, 1985 nominell ältester Stadtbahnzug, 1. Lieferserie 
Tw 401 + Tw 471 GT4 + GT4 Esslingen, 1961 = 
Tw 917 + Bw 1605 DoT4 + B2 Tw: Esslingen, 1965 Umbau ex 2x-Tw 784/785, Essl., 1954/55) 
Bw: Fuchs, 1956 
Tw 802 + Bw 1547 T2 + B2 Tw: Esslingen, 1957 - 


Tw 276 + Bw 1369 


R 200* + R 1300 Tw: Esslingen, 1952 


Bw: Fuchs, 1950 


Tw 851 + Bw 1390 


Gartenschau-Tw + R 1300 Tw: Uerdingen, 1939 


Bw: Fuchs, 1950 


Tw 418 


R 400 Esslingen, 1925 


Tw 222 


- Herbrand, 1904 


ältester erhalten gebliebener SSB-Tw 


LINKS Der ältere Teil 
der Fahrzeugparade 
aus der Vogelper- 
spektive. Der GT4- 
Zug ganz hinten zählt 
nicht dazu; er wird 
später den plan- 
mäßigen Fahrbetrieb 
der Oldtimerlinie 23 
eröffnen 

RÜDIGER GRABOWSKI 


rich den Zuschauern jedes einzelne von 
ihnen vorstellten. Hier endete das bunte 
Spektakel, das mit reichlich Applaus be- 
lohnt wurde. 

Schon am Vortag, dem 27. Juli, stand die 
Stuttgarter Straßenbahn im Fokus der Öf- 
fentlichkeit. Die vor neun Jahren im Stra- 
ßenbahndepot Bad Cannstatt eröffnete 
„Straßenbahnwelt“ wurde unter der neuen 
Bezeichnung „Straßenbahnmuseum Stutt- 
gart“ feierlich wiedereröffnet. Das runde 
Jubiläum bot Anlass zur inhaltlichen Wei- 
terentwicklung der Einrichtung, stellt sie 
doch quasi das „Schaufenster“ der Stuttgar- 
ter Straßenbahnen AG (SSB) dar. So wurde 
die bestehende Dauerausstellung weiterent- 
wickelt und thematisch ergänzt. Erstmals 
behandelt werden jetzt auch der Pferde- 
bahnbetrieb, die Entwicklung des Linien- 
und Streckennetzes sowie die allgemeine 
Firmen- und Sozialgeschichte des Unterneh- 
mens. Breiten Raum nimmt nunmehr auch 
die interessante „Filderbahn“ mit ihren ver- 
schiedenen Betriebsformen ein. 

Die Neugestaltung erfolgte unter maß- 
geblicher Beteiligung des Vereins Stuttgarter 
Historische Straßenbahnen (SHB). Zusam- 
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Hinzu kamen sechs historische und vier aktuelle Busse sowie drei Sonderfahrzeuge, die ihrem Baujahr entsprechend zwischen den 
Straßen- bzw. Stadtbahnen eingereiht waren. 
*modifizierter Nachbau 


SE 


SRR 


Seinen ersten Auftritt nach erfolgter Restaurierung hatte KS-Tw 749 (ex Heidelberg 64). Mit 


einigen Besonderheiten, wie etwa dem Schiebefenster in der Front, entspricht er dem ursprüng- 
lichen Erscheinungsbild der 23 Original-Stuttgarter KS-Tw, von denen keiner erhalten blieb 


men mit der SSB ist der Verein auch Betrei- 
ber des Museums. Seit Beginn der Umge- 
staltung bis zur Wiedereröffnung am 28. 
Juli wurden von den ehrenamtlich tätigen 
Mitgliedern viele hundert Stunden an zu- 
sätzlicher Arbeit geleistet. Die Veränderun- 
gen innerhalb des Museums fanden ihren 
äußeren Ausdruck in der Umbenennung des 
Hauses. 

Am Festwochenende erwartete die Besu- 
cher neben freiem Eintritt ein reichhaltiges 


Zusatzprogramm. Fachabteilungen der SSB, 
der Verkehrsverbund Stuttgart und die Ar- 
beitsgemeinschaft der Museumsbahnen in 
Baden-Württemberg waren mit Infoständen 
vertreten, Modellbahner zeigten Anlagen 
mit Bezug zur Stuttgarter Straßenbahn. Für 
Überraschung selbst unter Kennern sorgte 
der erst kurz zuvor fertig restaurierte KS- 
Triebwagen 749, der seinen ersten öffentli- 
chen Auftritt hatte und Mittelpunkt einer 
imposanten Fahrzeugschau im Außenbe- 
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` 
Ci wa i 


benfalls am 28. Juli wurde die unterirdische 
Stadtbahn-Haltestelle Charlottenplatz zum 
„SchauPlatz”. So lautet der Titel einer neuen, dort 
platzierten Dauerausstellung zur Geschichte der 
zwischen 1966 und 1972 eröffneten Verkehrsdreh- 


SSB-Technikvorstand und Vorstandssprecher Wolfgang Arnold bei der 
Eröffnungsrede am „SchauPlatz Charlottenplatz”am 28. Juli. Exakt 150 
Jahre zuvor fuhr vom „Archiv“, wie der Ort damals hieß, die erste 


Stuttgarter Pferdebahn nach Berg 


scheibe und zum Werdegang der Stadtbahn Stuttgart. 
Sie ist zugleich eine Art Filiale des Straßenbahnmu- 
seums und über die Oldtimerlinie 23 direkt mit die- 
sem verbunden. Das Informationsangebot verteilt 
sich auf den gesamten Komplex einschließlich der Zu- 


JÜRGEN DAUR (6) 


gänge. Nicht zuletzt ist der „SchauPlatz” eine Ein- 
ladung an die Fahrgäste, das von vielen als „Un- 
Ort” empfundene Bauwerk als vielleicht nicht schö- 
nes, aber dafür wichtiges und interessantes Zeugnis 
der Stadt- und Verkehrsgeschichte zu verstehen. 


Eine Vitrine am Bahnsteig Richtung Olgaeck enthält Objektstudien aus 
einer Zeit, als man auch in Stuttgart noch von einer „richtigen“ U-Bahn 
träumte. 1976 fiel dann die Entscheidung zugunsten der Stadtbahn - 
und eine bis heute andauernden Erfolgsgeschichte begann ... 


Aus dieser Perspektive wird klar, wie die Panoramastrecke der U 15 und der Oldtimerlinie 23 zu 
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ihrem Namen kam. Vor der Kulisse des Stuttgarter 
Talkessels ist am Sonntagvormittag des Jubiläumswochenendes unter anderem Tw 276 (Esslingen, 1952) zu sehen 
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AN DIN ESS 


Zum historischen Erbe der SSB zählen auch acht Omnibusse, die meis- 
ten von ihnen sind fahrbereit. Im Bild trifft Tw 418 (Esslingen, 1925) 
auf den Stadtbus Mercedes-Benz O 322. Fahrzeuge dieses Typs lösten 


Am Sonntagnachmittag des Jubiläumswochendes verkehrte die Old- 
timerlinie 23 im Halbstundentakt. Tw 276 und sein Bw 1369 werden 
nach kurzem Aufenthalt wieder Richtung Ruhbank (Fernsehturm) auf- 


1961 die Straßenbahnen der Innenstadtlinie 3 ab 


< 


Bad Cannstatt die Stadtbahnstation Olgaeck 


reich war. Der Wagen (ex Heidelberg 64) 
weist einige Besonderheiten (wie etwa das 
Schiebefenster in der Front) auf und ent- 
spricht dem ursprünglichen Erscheinungs- 
bild der 23 Original-Stuttgarter KS-Tw, von 
denen kein einziger erhalten blieb. 

Die Straßenbahn-Oldtimerlinie 23 zum 
Fernsehturm fuhr am Samstag im Stunden- 
takt, am Sonntag halbstündlich. Insgesamt 
kamen dabei fünf verschiedene Zuggarnitu- 
ren zum Einsatz. GT 4 Nr. 450 war in auf- 
fälliger Beklebung mit dem Schriftzug „Zeit 
für eine Zeitreise“ unterwegs. Die beiden äl- 
testen fahrbereiten Triebwagen 222 und 
418 drehten ihre Runden auf der Depot- 
schleife. Während die Oldtimer-Buslinie A 
zusätzliche Verbindungen zur Stuttgarter 
Innenstadt herstellte, bot eine Pendellinie 
nach Gaisburg Einblick in den größten Bus- 
Betriebshof der SSB. JÜRGEN DAUR 
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RAINERVOGLER brechen. Ob jeder der zahlreich wartenden Fahrgäste Platz finden 


Nach Beendigung des Fahrzeugkorsos am 28. Juli passieren Tw 418 
(Esslingen, 1925) und Tw 222 (Herbrand, 1904) auf ihrer Rückfahrt nach 


Der GT4-Zugverband aus Tw 401 und Tw 471 (beide Esslingen, 1961), 
im Einsatz auf der Oldtimer-Linie 23, die in der Regel an jeden Sonntag 
im Einsatz ist, an der Rosensteinbrücke RAINER VOGLER 


RAINER VOGLER 


A 


e Die ehemalige „Straßenbahnwelt” in 
Bad Cannstatt firmiert nun als 
„Straßenbahnmuseum Stuttgart” 


e Adresse: Veielbrunnenweg 3 
70372 Stuttgart 


e Öffnungszeiten: ganzjährig Mi. u. Do. 10 bis 
16 Uhr, So. 10 bis 18 Uhr. Fahrbetrieb nur 
sonntags. Die Oldtimerlinie 23 nach Ruhbank/ 
Fernsehturm startet um 10:32 Uhr, 13:02 
Uhr und 15:02 Uhr. Am 23. September 2018 
findet kein Fahrbetrieb statt. Vom 28. Sep- 
tember bis zum 14. Oktober 2018 bleibt das 
Museum wegen des Cannstatter Volksfestes 
geschlossen 


"Blick in die Ausstellungshalle des Straßen- 
bahn-Museums , in der am Festwochenende 
durchweg dichtes Gedränge herrschte 


www.strassenbahnmuseum.com, 
www.shb-ev.info 


es Info: 
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Ingrid Metz-Neun - 
„die Stimme des 
Nahverkehrs” - am 
Mikrofon in ihrem 
Offenbacher Studio 


ALLE FOTOS: 
CHRISTIAN LÜCKER 


Die Stimme des Nahverkehrs RW Millionen kennen ihre Stimme - doch so gut wie niemand kennt 
den Menschen dahinter. Ingrid Metz-Neun hat für rund 40 deutsche Verkehrsunternehmen die 
Haltestellen in Bussen und Bahnen angesagt. Nach 40 Jahren ist damit jetzt Schluss. Ein Gespräch 
über ein Leben mit kleinen Umwegen, russische Fanpost und seltsame Haltestellennamen 


PR ie hat Kekse mit ganzen Nüssen be- 
Bn, reitgestellt, leise blubbert eine Cola 
Sau: dem Automaten. „Es muss ja 
WB nicht immer Kaffee sein“. Ingrid 
Metz-Neun lächelt. Der Empfang in ihrem 
Tonstudio in Offenbach ist herzlich, mit 
ihrem Strahlen erfüllt sie den Raum. Kein 
Zweifel: Ingrid Metz-Neun ist die gute Seele 
in ihrem Tonstudio. Aber sie ist auch eine 
aufgeweckte und sehr erfolgreiche Ge- 
schäftsfrau. Schon als junge Frau meisterte 
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sie die Schauspielschule und stellte schnell 
fest, dass auf Dauer die Arbeit vor der Ka- 
mera zu langwierig und die Arbeit auf der 
Bühne zu langweilig ist. Das alles ist über 
40 Jahre her. Seither hat sich die heute 67- 
Jährige fast komplett der „akustischen 
Schauspielerei“ gewidmet und unzählige 
Werbespots gesprochen, Filme synchroni- 
siert, Haltestellen eingesprochen und in 
ihrem Studio die Fäden zusammengehalten. 
Jetzt hat sich Ingrid Metz-Neun in den „Un- 


ruhestand“ verabschiedet und ihre Halte- 
stellenansagen werden nach und nach - 
meist durch Computerstimmen - ersetzt. 
Doch wie ist Ingrid Metz-Neun „nebenbei“ 
zur bekanntesten Haltestellen-Ansagerin 
Deutschlands geworden? Wir stellen Ihnen 
die Frau hinter der bekannten Stimme und 
ihren weniger bekannten Werdegang vor! 


Frau Metz-Neun, Millionen Menschen ken- 
nen Ihre Stimme aus dem Alltag. Sie fordern 
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im Flughafen dazu auf, das Gepäck nicht 
aus den Augen zu verlieren, sagen in Navi- 
gationsgeräten, wo es langgeht und bieten 
mit ihren Haltestellenansagen in ganz 
Deutschland tausendfach Orientierung. Für 
Fahrgäste in Düsseldorf, Hamburg, Berlin, 
Frankfurt, Duisburg oder Mülheim sind 
oder waren Sie die tägliche Begleiterin aus 
dem Lautsprecher in Bus und Bahn. Wer 
immer Ihre Stimme hört, wird wohl sagen: 
Sie klingt warm, klar, leidenschaftlich, sym- 
pathisch und hat das gewisse Etwas. Aber 
wie sehen Sie das? Mögen Sie Ihre Stimme 
selbst? 

Nein! (lacht) Ganz, ganz ehrlich: Ich habe 
nie verstanden und werde wahrscheinlich 
auch bis ans Ende meiner Tage nicht verste- 
hen, dass ich schon in den 70er-Jahren zu- 
nächst mal durch das Sprechen von Wer- 
bung mein Kind und mich ernähren konnte 
und ich mir dann später tatsächlich ein ei- 
genes Synchronstudio leisten konnte — das 
hätte ich nie gedacht! Und ich mag meine 
Stimme tatsächlich nicht besonders! Ich war 
mal in Düsseldorf in einem Hotel und fragte 
diesen netten Nachtportier: „Könnten Sie 
mich bitte morgen früh um halb 7 we- 
cken?“ Ich bin dann eingeschlafen und 
dachte mir, dieser nette Mensch wird mich 
morgen früh anrufen. Und dann klingelt 
auch um halb 7 das Telefon und ich höre 
mich selbst sagen: „Sie wollten geweckt 
werden, es ist 6 Uhr 30.“ Ne, also in dem 
Moment empfindet man gar nichts als 
schön! 


Können Sie sich denn erklären, was andere 
an Ihrer Stimme so sehr mögen? 

Ich weiß es wirklich nicht! Ich habe ja auch 
heute noch ganz entzückende Fanclubs, 
ganz alleine nur wegen der Strafgenbahnan- 
sagen. Ich finde das toll, weil das sogar 
überwiegend junge Leute sind. Eine Mail 
fand ich sehr nett, da stand drin: „Sie be- 
gleiten mich, seit ich ein Schulkind bin. Und 
jetzt habe ich mal ein Bild von Ihnen gese- 
hen. Sie sind ja gar nicht mehr so jung, aber 
Sie klingen noch so jung.“ 


Sehr charmant. Apropos jung: Ich möchte 
mal weit mit Ihnen in der Zeit zurückgehen 
- in Ihre Kindheit. Das ist ja eine sehr prä- 
gende Zeit im Leben. Sie sagen aber selbst, 
dass Sie als Kind, von dem was Sie heute 
sind, gar nicht so viel hatten. 

Nein gar nicht — weil ich mit fünf Jahren 
nach einer Lungenentzündung Bronchial- 
asthma bekam. Damals gab es noch kein 
Cortison, ich wurde immer eingeschmiert 
mit schrecklich riechenden Salben und habe 
zuhause im Bett gesessen, durfte keinen 
Sport machen, durfte nicht in die Schule 
gehen. Ich hatte mein Lesen, habe mich 
dabei auch sicherlich immer wieder in ir- 
gendwelche Wunsch- oder Traumwelten be- 
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geben. Da ich als Kind eben keine rebelli- 
sche Phase hatte und zehn Jahre so gut wie 
nicht gesprochen habe und auch keine 
Wünsche angemeldet habe, kam das dann 
irgendwann. 


Schon mit 16 Jahren kam bei Ihnen der 
Wunsch auf, Schauspielerin zu werden. 
Dabei hatte Ihr Vater Ihnen schon eine 
Banklehre eingefädelt, die Sie abbrechen 
wollten. Wie haben Sie das Ihren Eltern klar 
gemacht? 

Denen habe ich das erstmal gar nicht klar 
gemacht. Während ich krankgeschrieben 
war, habe ich heimlich telefoniert und bei 


Haltestellen-Ansagerin 


den Schauspielschulen angefragt. Dann bin 
ich an eine private Schauspielschule geraten 
und die sagten: „Ja, da musst du aber erst 
die Aufnahmeprüfung machen.“ Ich habe 
mir drei Stücke ausgesucht, sie zuhause 
geübt und die Prüfung schon nach dem 
zweiten Stück bestanden. Die Herren bra- 
chen in Tränen aus. Das Schlimme war nur: 
Damals wurde man ja erst mit 21 volljährig 
und ich war gerade mal 16. Deshalb 
brauchte ich noch die Unterschrift meines 
Vaters für die Schauspielschule. Ich bin zu 
meinem Vater gegangen und habe gesagt: 
„Entweder Du unterschreibst oder ich 
schmeifs mich vor den Zug!“ 


I rm N 


= 


In den Mülheimer M-Wagen liefen die Ansagen von Ingrid Metz-Neun bis vor etwa zehn Jahren 
noch auf klassischen Kassetten, zuletzt nur noch digital. Vor einigen Jahren hat aber auch in 
Mülheim und Duisburg eine synthetische Stimme übernommen ... 


Die VGF in Frankfurt war in den 1970ern 


a. 


der erste Verkehrsbetrieb, der die Haltestellenansagen von 


Ingrid Metz-Neun eingesetzt hat. Mittlerweile leistet Computerstimme „Petra” diesen Job 
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Das war hart - aber es hat gewirkt! 

Es hat gewirkt. Und was ich meinem Vater 
bis heute sehr zugute halte: Er hat es ge- 
schafft, dass mich die Bank aus der Lehre 
rausgenommen und mir noch ein wunderba- 
res Zeugnis ausgestellt hat. Aber ich habe 
meine Eltern mit dem Wechsel natürlich auch 
in Ängste versetzt. Was für mich ganz 
schrecklich war, war die Tatsache, dass mein 
Vater ein paar Jahre später an einem Herzin- 
farkt gestorben ist. Und bei der Beerdigung 
kamen ganz viele Leute auf mich zu, die ich 
gar nicht kannte — es waren wohl Leute aus 
der Versicherungsagentur meines Vaters. Ich 
meinte: „Woher kennen Sie mich?“ und je- 
mand sagte: „Ja, wussten Sie denn nicht? Ihr 
Vater hat alles gesammelt, was Sie gemacht 
haben!“ Ich habe dann mal in seine Aktenta- 
sche geschaut, darin waren DIN A4-große 
Fotos von mir auf der Bühne und im Fernse- 
hen. Ich weiß bis heute nicht, wie er da dran 
gekommen ist. Aber er hat sie wohl jedem di- 
rekt gezeigt, weil er stolz auf mich war. Und 
da muss ich heute noch weinen, weil ich mir 
denke: Was für ein armer Mensch, warum 
hat er mir das nicht mal vorher gesagt? 


Trotz Ihrer Mühe und Ihres Talents: Die 
klassische Schauspielkarriere haben Sie 
nicht hingelegt ... 

Genau — und zwar ganz einfach, weil ich 
während der Schauspielschule das Glück 
hatte, dass ich schon im zweiten Jahr für 
eine große Fernseh-Doppelrolle engagiert 
wurde. Ich habe sehr intensiv die Fernseh- 
arbeit kennengelernt und die fand ich total 
langweilig! Wenn Sie nicht die Hauptrolle 
spielen, dann müssen Sie als Erste in der 
Maske sein, dann haben Sie vier, fünf Stun- 
den Leerlauf, mittags haben Sie dann viel- 
leicht den ersten Satz gesagt. Die Fernseh- 
arbeit hat mich nie so richtig angesprochen. 
Im dritten Lehrjahr durfte ich am Theater 
in Darmstadt für eine Kollegin einspringen. 
Das hat mir großen Spaß gemacht, weil es 
auch so hautnah am Publikum war. Später 
nach der Schauspielschule habe ich dann 
am Volkstheater Frankfurt gespielt — aber 
da musste ich zwei oder dreimal Strafe zah- 
len, weil ich hinter der Bühne Dummnheiten 
gemacht und meinen Auftritt verpasst habe. 
Denn die Proben und die ersten Vorstellun- 
gen sind wunderbar — aber dann hatte ich 
ja das Gefühl alles zu können, irgendwann 
war es dann eben langweilig. 


Sie sind neugierig geblieben und haben das 
Sprechen als ganz spezielles Feld des Schau- 
spiels für sich entdeckt. Wie sind Sie genau 
zum professionellen Sprechen gekommen? 
Durch irgendeinen Kollegen in der Schau- 
spielschule. Es gab ein paar Straßen weiter 
einen Herrn, der hatte seine Garage mit Ei- 
erkartons etwas isoliert und in dieser Ga- 
rage habe ich Kinowerbung gesprochen! Al- 
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Ingrid Metz-Neun und SM-Autor Christian Lücker im Interview. Heute lebt die Schauspielerin 
und Synchronsprecherin an der Nordsee und genießt ihren „Unruhestand” 


Zur Person 


Ingrid Metz-Neun wurde am 3. Juni 1950 gebo- 
ren und hat von 1966 bis 1968 die Schauspiel- 
schule Alice George in Frankfurt/Main besucht. 
Die meiste Zeit ihrer beruflichen Karriere ist sie 
in Tonstudios unterwegs gewesen, um Filme und 
Serien zu synchronisieren oder Werbung, Hör- 
spiele und Haltestellen zu sprechen. Noch heute 
sind ihre Ansagen in vielen deutschen Städten 


lerdings — sobald ein Auto vorbei kam, 
mussten wir wieder von vorne anfangen. 
Prägend war dann, dass in einer Vorstellung 
im Theater ein Tonstudio-Besitzer im Publi- 
kum war, der mich nach der Vorstellung an- 
sprach und mich zu einem Casting einlud. 
So bin ich in die Werbung gerutscht. Und 
das hat mir riesigen Spaß gemacht, weil das 
so eine schnelle Sache war. Sie haben in 10, 
20 oder 30 Sekunden so eine Mini-Ge- 
schichte erzählt, aber die muss man ja auch 
spielen. Nur mit Sprechen ist es nicht getan. 
Und über die Werbung kam ich letztlich 
auch zum Synchronisieren. 


Schauspielerei, Werbung, Synchronisation — 
wie sind Sie nach so vielen spannenden Sta- 
tionen dazu gekommen, auch Haltestellen 
anzusagen? 

Die Verkehrsgesellschaft Frankfurt VGF 
war so einer der ersten Verkehrsbetriebe der 
meinte, dass es nicht bei allen Fahrgästen so 
gut ankommt, wenn der Schaffner durch 
den Wagen ruft: „Nächste Haltestelle — 
Weißer Stein!“ Die VGF hat tatsächlich zu 
einem Casting in einem Studio eingeladen 
und auch da hatte ich einfach wieder das 
Glück, dass man sich für mich entschieden 
hat. Das war 1976 und ein paar Jahre spä- 
ter kam ein Herr Meister aus Köln auf mich 
zu und meinte, das mit den Ansagen wäre 
toll, aber die auf Musikkassetten zu spielen 
sei blöd, man könnte die auch „digital“ auf- 
spielen. Er konnte die Verkehrsgesellschaf- 
ten der einzelnen Städte dafür begeistern 


in Bus und Bahn zu hören, zum Beispiel in 
Krefeld und Düsseldorf. Ihr ungewöhnlichster 
Job sind die Haltestellen trotzdem nicht. In 
Supermarkt-Radios durfte Metz-Neun zum 
Beispiel Käse im Sonderangebot anpreisen. 
„Und im Zoo gab es einen Automaten, wenn 
man da 20 Pfennig einwarf, habe ich etwas über 
die Fortpflanzung von Ameisenbären erzählt". 


und meine Stimme mit dem digitalen Chip 
zusammen verkaufen. Das hat sich ver- 
selbstständigt. Später kamen dann natürlich 
auch die Verkehrsbetriebe selbst, weil die 
sich untereinander gefragt haben, wo sie 
ihre Haltestellenansagen herbekommen. So 
wurde es immer mehr — wobei ich häufig 
gar nicht wusste, für welche Stadt ich ge- 
rade spreche. Da kamen dann per Fax die 
Haltestellenlisten, ich habe die eingespro- 
chen und die Dateien sind dann an die Ver- 
kehrsbetriebe zurückgegangen. 


Sie sagen, dass Sie oft gar nicht mehr auf 
dem Schirm hatten, für welche Stadt Sie ge- 
rade ansagen. Wenn Sie sich mal unsicher 
waren, wie man eine Haltestelle ausspricht 
— was haben Sie dann gemacht? 

Also meistens hat meine Sekretärin im Tou- 
rismusbüro angerufen und gefragt: „Wie 
wird das ausgesprochen?“ Die wussten es 
oftmals auch nicht. Dann habe ich in der 
Regel drei, vier verschiedene Versionen ein- 
gesprochen, damit sich die Verkehrsbetriebe 
die richtige Version raussuchen konnten. 
Ich werde nie vergessen: Es gibt in Ham- 
burg den U-Bahnhof „Kiekut“. Das wird 
zusammengeschrieben und so habe ich es 
auch gelesen. Das hat auch erst keiner mo- 
niert, aber nach Monaten kam dann raus, 
das heißt: „Kiek ut“, also platt für „Schau 
raus“. Sowas ist auch passiert. 


Und wie genau läuft so eine Einsprech-Session 
im Studio ab? 
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Anfangs war das Einsprechen noch aufwen- 
diger, denn auf den alten Kassetten musste 
nach jeder angesagten Haltestelle noch eine 
Pause von sechs Sekunden kommen. Als ich 
mein eigenes Studio hatte, ist das in der 
Regel so abgelaufen, dass ein Tontechniker 
das Mikrofon vernünftig eingestellt hat. 
Dann ist der in den Feierabend gegangen 
und ich stand da in meiner Freizeitkleidung 
hinter dem Mikrofon und habe gesprochen. 
Ich weiß noch genau - Berlin, das waren 
6.000 Haltestellen auf einmal. Die habe ich 
auf zwei oder drei Abende aufgeteilt. Da 
kommt dann wieder das preußische Durch- 
haltevermögen durch, weil ich dieses 
„Nächste Haltestelle ...“ ja wirklich uner- 
müdlich oft einsprechen musste. Ich habe 
eben versucht, das freundlich klingend 
durchzuziehen, der Techniker hat am nächs- 
ten Tag alles sauber geschnitten und wegge- 
schickt. Eine sehr unspektakuläre Sache. 
(lacht) 


Und offenbar ziemlich monoton — zumal 
Sie ja auch immer im gleichen Duktus, also 
der gleichen Art, sprechen mussten, damit 
alles einheitlich klingt ... 

Das ist eben die Routine, die man beim 
Radio oder auch in der Sprechausbildung 
lernt, dass man genau weiß, wie man zu 
sprechen hat. Nur so konnten wir sicher- 
stellen, dass die Anschlüsse stimmen, wenn 
zum Beispiel nur mal ein Haltestellenname 
ausgetauscht werden musste. Sie haben 
Recht, das ist ein gewisser Duktus, den ich 


mir angewöhnt habe - das merken Sie ja 
auch wenn ich sage: „Fahrtende - bitte aus- 
steigen“, das klingt ein bisschen anders als 
wenn ich so mit Ihnen rede. 


Apropos reden: Indirekt reden Sie ja mit 
vielen Menschen in ganz Deutschland - 
jeden Tag sind Sie mit Ihrer Stimme an 
Orten, die Sie selbst noch nie gesehen 
haben. 

Dieser Blickwinkel, der kam auch erst mit 
den ersten Zeitungsberichten. Ich weiß 
noch, da stand plötzlich: „Meist gehörte 
Stimme in Deutschland“. Und ich dachte 
mir nur, dass das ja gar nicht sein kann. 
Aber doch - es hatte sich jemand hingesetzt 
und ausgerechnet: In Köln, Frankfurt, Duis- 
burg und so weiter, da fahren am Tag so 
und so viele mit der Bahn. Und die fahren 
ja in der Regel nicht nur hin, die fahren 
auch zurück. Dann hat der das hochgerech- 
net und da kamen unglaubliche Zahlen bei 
raus! Wobei ich immer gesagt habe, dass 
das eigentlich keinen interessiert, denn ich 
komme ja über die Leute, ob die wollen 
oder nicht. Aber umso schöner, dass es den 
meisten wohl gefällt. 


Ihre Ansagen sind bei rund 40 Verkehrsun- 
ternehmen gelaufen oder laufen bis heute. 
Haben Sie überhaupt noch einen Überblick, 
welchen Betrieben Sie ihre Stimme geliehen 
haben? 

Nein, ehrlich gesagt nicht. Also erstmal hat 
mich gewundert, dass ich schon anfangs so 
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viel Post aus ganz Deutschland bekommen 
habe. Ich hatte damals einen Weidenkorb, 
da landete immer die Post drin und ich habe 
wirklich viele Briefe bekommen, in denen 
stand: „Das tut so gut, Ihre Stimme ist so 
angenehm“. 


Welche Briefe sind Ihnen da besonders in 
Erinnerung geblieben? 

In Erinnerung ist mir vor allem geblieben, 
was beinahe auch unsere Ehe aufs Spiel ge- 
setzt hätte. Ein Russe, der mit einer deutsch- 
stämmigen Frau verheiratet und früher Ma- 
thematik-Professor an der Uni in Moskau 
war, lebte in der Nähe von Offenbach und 
hat einen Freund so lange genervt, bis der 
über die VGF in Frankfurt tatsächlich 
meine Telefonnummer rausbekommen hat. 
Und dann haben wir fast ein Vierteljahr 
immer wieder telefoniert, bis wir uns dann 
auch endlich mal getroffen haben. Ja, dieser 
Mensch hat mich einfach fasziniert — mein 
Mann weiß das auch - das war wirklich 
eine Riesen-Liebesgeschichte, die durch die 
Ansagen entstanden ist. 


Wie denken Sie über die Leute, die Ihnen 
schreiben? 

Um ehrlich zu sein habe ich mir darüber 
lange keine Gedanken gemacht. Aber man 
kann grob sagen: Es gibt zwei Sorten von 
Menschen. Die einen, die rein nach dem 
Äußeren gehen und für die vielleicht auch 
die Stimme nicht wichtig ist. Und die ande- 
ren, für die die Stimme wichtig und aus- 


er Rheinbahn in Düsseldorf 
sagt Ingrid Metz-Neun auch heute 
noch rund 1.800.Straßenbahn-, 
Stadtbahn- und Bushaltestellen an 
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Nicht nur für Straßenbahnbetriebe hat Ingrid Metz-Neun Haltestellen eingesprochen. In den inzwischen schon weitgehend verschwundenen 
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x-Wagen der S-Bahnen an Rhein und Ruhr hat sie jahrelang auch der „großen Bahn” ihre Stimme geliehen 


schlaggebend ist. Ich könnte mir vorstellen, 
wenn heute 50 Leute in der Straßenbahn 
sind, dass 40 davon vielleicht gar nicht hin- 
hören, an ihrem Handy daddeln oder sonst 
was. Aber ein paar von diesen 50 freuen 
sich vielleicht, wenn morgens ihre gewohnte 
Stimme kommt. Ich habe ja auch mal am 
Flughafen Ansagen gemacht und da hat 
man den Fluggästen mal verschiedene Fotos 
vorgelegt und gefragt, von welcher Frau 
wohl die Durchsagen eingesprochen wur- 
den. Es ist nie einer auf mich gekommen. 
Die Leute haben immer auf eine dunkelhaa- 
rige, schlanke Frau getippt. 


Fahren Sie eigentlich selbst mit Bus und Bahn? 
Eigentlich nur, wenn ich mal woanders bin. 
Solange ich in Frankfurt oder Offenbach 
bin, fahre ich größtenteils Fahrrad oder 
auch mit dem Auto muss ich ehrlich sagen. 


Mittlerweile schreitet die Digitalisierung 
immer mehr voran - auch bei den Verkehrs- 
betrieben. Die VGF setzt zum Beispiel 
immer mehr synthetische, also am Compu- 
ter erzeugte, Ansagen namens „Petra“ ein. 
Was ist das für ein Gefühl, dass Sie nach und 
nach durch die Maschine ersetzt werden? 

Ich war gerade im Urlaub, als die VGF das 
bekannt gegeben hat und das gab in Frank- 
furt wohl einen regelrechten Aufschrei. 
Aber ich muss ehrlich sagen, ich werde diese 
Entwicklung nicht aufhalten können und 
auch die Kollegen werden das nicht aufhal- 
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Gartenarbeit, Strandspaziergänge und das 
Schreiben an der Nordsee - für all das hat Ingrid 
Metz-Neun endlich Zeit. „In meinem Kopf ist so 
viel, was raus will — so schnell kann ich gar nicht 
schreiben”. Gerade ist ihr erster Roman erschie- 
nen — und ein Hauch Autobiografie steckt in 
„Brav kann ich auch, bringt aber nix”. Auf Be- 
stellung in jedem Buchhandel erhältlich oder 
online bei „Books on demand”, Paperback, ca. 
168 Seiten, 10 €, ISBN 978-3-945923-20-7. 


ten können. Ich hätte beruflich mit dem Stu- 
dio nie den Erfolg gehabt, wenn wir nicht 
auch permanent mit der Zeit gegangen 
wären und immer die neueste Technik ge- 
habt hätten. Das ist der Lauf der Dinge. 


Auch wenn die meisten Menschen Sie mit 
Ihren Haltestellenansagen in Verbindung 
bringen - wie sah Ihr sonstiger Berufsalltag 
aus? 

Früher bin ich gegen halb 9 aus dem Haus 
ins Studio gegangen. Da haben die Ansagen 
dann den minimalsten Teil ausgemacht. Ich 
habe vor allem lippensynchrone Dialogbü- 
cher geschrieben. Also Drehbücher so um- 
geschrieben, dass die Lippenbewegungen im 
Film zu den deutschen Übersetzungen pas- 
sen, inklusive aller Huster, Räusperer und 


so weiter. Das ist eine ganz schöne Sisyphus- 
arbeit. Dann muss der Kunde das Buch ab- 
nehmen, die Besetzung besprechen und 
schließlich geht man in die Aufnahme. Da 
gibt es etwa fünf Hauptrollen und 30 bis 40 
Nebenrollen. Da jeder Sprecher eine Grund- 
gage bekommt, wäre es viel zu teuer, sie nur 
für eine Rolle am Tag zu buchen. Deshalb 
haben wir in unserem Tonstudio auch vier 
Einzelstudios eingerichtet. Nicht, weil wir 
größenwahnsinnig sind, sondern, damit die 
Sprecher an einem Tag mehrere Rollen spre- 
chen können. Das alles zu koordinieren 
kostet unheimlich viel Zeit. 


Wann kam dann der Zeitpunkt, an dem Sie 
gesagt haben: Ich höre auf!? 

Zu meinem 60. Geburtstag meinten meine 
Ärzte schon, ich sollte etwas kürzer treten. 
Ich hatte damals bereits eine kleine Ferien- 
wohnung an der Nordsee und habe auf mei- 
ner Geburtstagsfeier gesagt: „Leute, ich 
habe Euch eingeladen, weil ich mich lang- 
sam zurückziehe.“ Dann kamen so viele 
interessante Aufträge und ich habe statt we- 
niger mehr gemacht. Erst eine Krebserkran- 
kung war dann die Zäsur, wo klar war: Das 
war ein Signal! 


Heute sind Sie an der Nordsee zuhause, aus 
der Ferienwohnung ist mittlerweile ein ei- 
genes Haus mit Garten geworden. Dort 
leben Sie jetzt - wie Sie selbst sagen - im 
„Unruhezustand“. Sie ackern leidenschaft- 
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Auch im Krefelder Rheinhafen ist 
„die“ Stimme jeden Tag 
unterwegs — ohne jemals selbst 
dort gewesen zu sein ... 


„Echte” Stimmen statt 
Computeransagen! 


uch wenn Ingrid Metz-Neun sich aus dem 

Alltagsgeschäft weitgehend zurückgezogen 
hat, ist ihr Tonstudio unter Leitung ihres Sohnes 
weiterhin aktiv. So gibt es in der Sprecherkartei 
auch einige Stimmen, die der Stimme von Ingrid 
Metz-Neun sehr nahe kommen. „Ich habe einige 
Stimmen zusammengestellt, die für die Verkehrs- 
betriebe eine gute Alternative sein könnten.” 


lich gerne im Garten, bauen eigenes Obst 
und Gemüse an und nehmen sich viel Zeit 
fürs Schreiben. 

Ich habe schon als Kind, wenn es mir richtig 
dreckig ging, geschrieben. Für mich war das 
wie eine Medizin. Ich habe später auch 
kleine Kolumnen geschrieben und Ausstel- 
lungen hier im Studio gemacht. Dabei habe 
ich auch eine Dame von einem Verlag ken- 


nengelernt, die heute eine gute Freundin ist. 
Sie kam vor zwei Jahren an und meinte, jetzt 
hätte ich doch die Zeit, nicht nur Kurzge- 
schichten zu schreiben, sondern auch mal 
längere Geschichten. Das mache ich wie vie- 
les andere auch völlig aus dem Bauch raus, 
fange einfach an und lasse die Charaktere 
sich entwickeln. Jetzt habe ich den ersten 
Roman geschrieben, der ist auch ein bisschen 
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autobiografisch aus der Zeit der Synchroni- 
sation. Mein zweiter Roman betrifft in erster 
Linie die Zeit der Schauspielschule. Und in 
meinen dritten Roman schmeiße ich alle 
Kurzgeschichten zusammen. Jetzt schreibe 
ich an Roman Nummer vier und habe auch 
für fünf und sechs und sieben schon Ideen! 


Das Interview führte Christian Lücker. 


Die Aachener Straßenbahn ist bereits 1974 
eingestellt worden. 


Ab sofort ist bei tram-TV eine 60-minütige 


Filmdokumentation auf DVD über die 
Aachener Straßenbahn erhältlich. 


Aachener :- 
Straßenbahn: 


Historische Filmszenen aus den 1950er Jahren, 
sowie die letzten Tage der Bahn werden 
ausführlich dokumentiert. 


Dieser Film ist ein Zeitdokument für Liebhaber 
alter Straßenbahnen. 


60 min. 
19,95 € 


Laufzeit: 
Preis: 


Auswahl für viele weitere Filme zum Thema Straßenbahn und Bestellmöglichkeiten 
unter www.tram-tv.de 


SS Tel.0221.88 34 26 
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Mit Rasengleis und ohne Oberleitung — Luxemburgs nun 
erstmals verlängerte Tram macht einen sauberen Ein- 
druck. Dazu tragen auch die bemerkenswert designten 
Urbos-Bahnen des spanischen Herstellers CAF bei 
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in die Cit 
Luxemburgs Tram wächst E Über die 
„Rote Brücke” erreicht die „Stater Tram“ 
ein gutes halbes Jahr nach ihrer Eröffnung 


nun auch einen Teil der Innenstadt — ober- 
leitungslos! Und der Ausbau geht weiter 


m 10. Dezember 2017 feierte die 
Straßenbahn in Luxemburg ihr 
Comeback (siehe SM 4/2018). Nun 
wurde die bisher acht Haltestellen 
umfassende und knapp vier Kilometer 
lange, in den Stadtteil Kirchberg führende 
Strecke verlängert. Am 27. Juli kamen drei 
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LE TRAM EST GRATUIT 


weitere Haltestellen und rund zwei Kilome- 
ter Strecke hinzu. Die „Stater Tram“, was 
auf letzebuergisch „Stadt-Straßenbahn“ 
heißt, fährt nun auf einer Gesamtstrecke 
von 5,7 Kilometern Länge. 

Der neue Streckenteil setzt an der bishe- 
rigen westlichen Endstation Rout Breck/ 


JUSQU'AU 16 SEPTEMBRE 2018 


ez ood 
J WOL 
Morning 


Stärepläz 


Bis zum 16. September galt der Nulltarif, fortan ist die Fahrt nur noch samstags 
gratis. Grundsätzlich ist der ÖPNV-Tarif in Luxemburg aber überaus günstig 


Paffendall an, wo über eine 200 Meter 
kurze, teilweise unterirdische Standseilbahn 
eine Umsteigemöglichkeit zu den Nahver- 
kehrszügen der CFL besteht. Die Straßen- 
bahn überquert von hier aus nun über die 
Großherzogin-Charlotte-Brücke („Rote 
Brücke“) das Tal des Flusses Alzette, so dass 
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Zentrum 
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Fahrdraht 
und die Bahnen fahren im Batteriebetrieben weiter in das 


An dieser Stelle an der „Rout Bréck" endet der 


MICHAEL BEITELSMANN (9) 
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Auf dem Kirchberg Plateau fährt die Straßenbahn bereits seit Dezember 2017, hier an der 
Haltestelle Alphonse Weicker. In diesem großen Neubaugebiet sind zahlreiche öffentliche 
Institutionen, aber auch Gewerbe und Einkaufszenten, bestens an die Tram angeschlossen. 
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An der Haltestelle „Rout Br&ck/Paffendall” besteht Umsteigemöglichkeiten zu den Zügen der Staats- 


bahn CFL. Um den beträchtlichen Höhenunterschied zur neuangelegten Bahnstation zu überwinden, 
haben die CFL eigens eine 200 m lange Standseilbahn errichtet, die in kurzen Abständen verkehrt 


sie erstmals auch einen Teil des Stadtzen- 
trums erreicht. Nördlich am Zentrum vor- 
bei führt die Strecke über die Zwischenhal- 
testellen Theater und Keramik jetzt zum 
zentralen Umsteigeknoten Stäreplaz/Etoile 
(Sternplatz). 


Laden beim Bremsen und Halten 


Um die Straßenbahn optimal in das Stadt- 
bild einzubinden, gelangt auf diesem Ab- 
schnitt ein oberleitungsfreies Stromversor- 
gungssystem zum Einsatz („CAF Greentech 
Freedrive“ oder „Acumulador de Carga Rá- 
pida“/ACR). Dabei sind die zum Einsatz 
kommenden Urbos-Bahnen mit Batterien 
und Superkondensatoren („Supercapaci- 
tors“ bzw. Super-CAPs) ausgestattet, welche 
an den Haltestellen über eine kurze Strom- 
schiene im Boden geladen werden. Voll be- 
setzt (450 Passagiere) weist eine Tram mit 
Batterien und Supercaps eine Reichweite 
von maximal vier Kilometern auf. Die an 
den Haltestellen befindlichen Versorgungs- 
schienen stehen übrigens nur dann unter 
Spannung, wenn sie von einer Bahn in vol- 
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ler Länge abgedeckt werden. Eine Strom- 
schlaggefahr besteht daher nicht. 

Sobald eine Bahn steht, wird mit einem 
ausfahrbaren Kontaktstück eine Verbin- 
dung zur Stromschiene hergestellt und der 
seit der zurückliegenden Haltestelle ver- 
brauchte Strom wieder aufgefüllt. Bei einer 
Stromstärke von bis zu 1.700 Ampère und 
einer Spannung von 500 Volt dauert der La- 


Daten und Fakten: Luxtram 


Betreiber. . auuu Luxtram S.A. 
Spurweite. .......... 1.435 mm (Normalspur) 
Stromsystem .......... 750 Volt Gleichstrom* 
Betriebsart ............ Zweirichtungsbetrieb 
Betriebshöfe.. «u. sea et 1 
Linien. nenn: 1 
Fahrzeuge. .......22 22222220: CAF Urbos 3 
Reisegeschwindigkeit .............. 20 km/h 
Höchstgeschwindigkeit............. 70 km/h 


*im Oberleitungsbetrieb 


Solche 500-Volt-Versorgungsschienen versorgen 
die Bahnen an den Haltestellen im Zentrum im 
oberleitungslosen Abschnitt mit Strom 


devorgang etwa 20 Sekunden. Die Super- 
CAPs werden im Wesentlichen jedoch 
bereits durch Zurückführen der Bewe- 
gungsenergie beim Bremsen geladen. 


2020 bis zum Hauptbahnhof, 
2021 auch zum Flughafen 


Als nächster Ausbauschritt mit vier weiteren 
Stationen wird voraussichtlich 2020 die in 
Bau befindliche Verlängerung der Strecke 
durch die Altstadt bis zum Hauptbahnhof 
eröffnet. Die weitere Verlängerung der Linie 
mit sieben Haltestellen bis in das Gewerbe- 
gebiet Cloche d'Or im Süden der Stadt be- 
findet sich in der Planungsphase. Gleiches 
gilt für die Verlängerung vom gegenwärtigen 
östlichen Endpunkt Luxexpo zum Flughafen 
Findel. Hier sollen die Bahnen bereits 2021 
rollen. Dieser rund 4,5 Kilometer lange Ab- 
schnitt wird nur eine Zwischenstation auf- 
weisen und eine Fahrgeschwindigkeit von 70 
km/h erlauben, so dass er in rund sieben Mi- 
nuten Fahrzeit zu bewältigen ist. 

Die „Stater Tram“ fährt von ca. 5 Uhr 
morgens bis kurz vor Mitternacht. Unter der 
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Moderne Tram in moderner Umgebung. Wagen 102 wendet hier vorzeitig an der Haltestelle Univer- 
sität. Auf dem Kirchberg-Plateau ist die Strecke mit Oberleitung versehen 


Linienplan der der Luxemburger Tram in ihrer derzeitigen Ausdehnung. Diedrei inner- 
städtischen Haltestellen links unten sind im Juli 2018 neu hinzugekommen LUXTRAM 


Die „Rout Bréck” über die Alzette-Schlucht schlägt nun auch für die 
Tram die Brücke in das Zentrum der Hauptstadt des Großherzogtums. 
Bereits hier wurde auf die Anlage einer Oberleitung verzichtet. 


Woche besteht zwischen ca. 6:30 Uhr und 
20 Uhr ein Sieben-Minuten-Takt, davor und 
danach kommt alle zehn bis 15 Minuten 
eine Bahn. Samstags fährt Luxemburgs 
Tram tagsüber im Zehn-Minuten-Takt, 
frühmorgens und nach 20 Uhr im 15-Minu- 
ten-Takt, der an Sonntagen ganztägig gilt. 
Bisher konnte die „Stater Tram“ auf der 
gesamten Streckenlänge von der Haltestelle 
Luxexpo bis zur Haltestelle Stäreplaz/Etoile 
übrigens kostenlos benutzt werden - und die 
Nachfrage übertraf mit (vor der Verlänge- 
rung) rund 17.000 Fahrgästen täglich die Er- 
wartungen um etwa das Doppelte! Mit der 
für den 16. September 2018 angekündigten 
vollständigen Eröffnung der intermodalen 
Umsteigehaltestelle an der Place de l'Etoile gilt 
dann die nationale Tarifstruktur, die nicht ent- 
fernungs-, sondern zeitbezogen und dabei ver- 
gleichsweis überaus günstig ist. So kostet die 
zwei Stunden gültige Kurzeitkarte 2 Euro und 
die Tageskarte 4 Euro. An Samstagen soll der 
Nulltarif in der Straßenbahn aber auch wei- 
terhin gelten. MICHAEL BEITELIMANN/MH 


Die Fahrzeuge 


Der Betreiber Luxtram setzt Fahrzeuge des spani- 
schen Unternehmens CAF (Construcciones y auxiliar 
de ferrocarriles), Typ „Urbos 3”, ein. Die siebentei- 
ligen Bahnen weisen eine Länge von 45,4 Metern 
und eine Breite von 2,65 Metern auf; sie bieten 
450 Fahrgästen Platz und sind vollklimatisiert. Im 
Endausbau wird die Flotte 32 Fahrzeuge (Nummern 
101 bis 132) umfassen. Bei Bedarf können die innen 
wie außen raffiniert illuminierten Bahnen auch noch 
weiter verlängert werden. 


Großzügig und innovativ gestaltet zeigen sich 
Luxemburgs CAF-Bahnen im Inneren 


egleitend zur Stilllegung mehrerer 
Straßenbahnstrecken haben die 
Münchner Verkehrsbetriebe im Jahre 
1993 den „Betriebshof 3“ an der 
Westendstraße aufgegeben. Seither sind 
Münchens Trambahnen in lediglich einem 
Depot — dem „Betriebshof 2“ an der Ein- 
steinstraße — beheimatet. Das Gelände an der 
Westendstraße konnte zunächst fallweise bei 
Bauarbeiten noch zur Abstellung einiger 
Bahnen genutzt werden, doch mit dem end- 
gültigen Abbruch des ehemaligen Standortes 
im Jahre 2008 ging diese Option verloren. 
Die Konzentration auf nur einen - auf- 
grund der Lage nicht erweiterungsfähigen - 
Betriebshof wurde in den vergangenen Jah- 
ren ein riesiges Kapazitätsproblem. Denn 
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München: Ackermannschleife als „Freiluft-Depot” BW Zu viele Bahnen 
und (noch) zu wenig Betriebshof: Bei der Münchner Tram muss improvisiert 
werden. Gut, dass man die „Olympia-Schleife” von 1972 noch hat ... 


die Tram der Isar-Metropole boomt. Stetig 
steigende Fahrgastzahlen verlangen Takt- 
verdichtungen, weitere Neubaustrecken 
sind geplant. Entsprechend muss die 
Münchner Verkehrsgesellschaft (MVG) 
ihren Wagenpark erneut erweitern. 


Zweiter Betriebshof soll kommen 


Bereits in den vergangenen Jahren war die 
Fahrzeugflotte eigentlich schon zu groß, als 
dass sie mit dem einen Betriebshof noch 
sinnvoll zu bewältigen wäre. Mit der lau- 
fenden Lieferung der 22 neuen Avenio- 
Wagen reicht der Platz endgültig nicht mehr. 
Auf dem Gelände der Hauptwerkstätte an 
der Ständlerstraße in Ramersdorf soll des- 
halb in einigen Jahren ein zweiter Betriebs- 


Arbeitswagen 2942 auf Abnahmefahrt 


am.21. August 2018 in der reaktivierten 
Innenschleife der großzügigen Wende- 


‚anlage „Ackermannstraße". Hier können 


nun bis zu 21 Bahnen unter freiem 
Himmel über Nacht abgestellt werden 
ALLE AUFNAHMEN: FREDERIK'BUCHLEITNER 


Sa 
gon. 


` Të 


hof entstehen, der die nötigen Abstellkapa- 
zitäten bieten kann. Doch bis es soweit ist, 
muss sich die MVG anders behelfen. 

Als provisorische Lösung zur nächtlichen 
Abstellung dient seit Januar 2018 daher die 
so genannte „Ackermannschleife“ (nach 
der daneben liegenden Ackermannstraße). 
Diese oft auch als „Olympiaschleife“ be- 
zeichnete Anlage wurde anlässlich der 
Olympischen Sommerspiele 1972 auf der 
Südseite des Olympiaparks - vormals Ober- 
wiesenfeld - errichtet. Sie ist zwischen den 
Stationen Leonrodplatz und Infanterie- 
straße an die Strecke der heutigen Tangen- 
tiallinie 12 angebunden. 

Im Grundsatz ist die äußerst großzügig 
angelegte Schleife durchgehend zweigleisig 
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Letzter Einsatz? Arbeitswagen 2942 am 


521; ee? 2018:bei.der Fahrleitungsabnahme 


inder „Ackermannschleife“ 


Münchens letzte Arbeieiran vor der Ablösung 


Vi den Münchner Stadtwerken werden di- 
verse Dienstfahrzeuge für die Instandhaltung 
des Gleisnetzes und der Fahrleitung vorgehalten. 
In den letzten Jahrzehnten ging man dabei — wie 
in vielen Städten üblich — den Weg von reinen 
Straßenbahnwagen hin zu Zweiwegefahrzeugen. 
Lediglich eine herkömmliche „Arbeitstrambahn” 
— neben einem derzeit nicht betriebsbereiten 
Fahrschulwagen - hat diesen Generationswechsel 
überlebt: Es ist der Fahrdrahtkontrollwagen 2942 
(dem Münchner Typenschema als FK 1.8 zugeord- 
net), der noch zur Kontrolle und Abnahme der 
Fahrleitung und auch mit einem Schneepflug aus- 
gerüstet eingesetzt wird. 

Das Fahrzeug wurde 1961 auf dem Rahmen 
eines Poststraßenbahnwagens aufgebaut. Es ist 
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seit der Spannungsumstellung auf 750 Volt im 
Jahr 2001 die letzte betriebsfähige Arbeitsstra- 
Benbahn in München. Der Wagen besitzt eine Be- 
obachtungskanzel mit Messeinrichtungen zur 
Kontrolle der Höhe und Führung der Oberleitung. 
Auf den reaktivierten Innengleisen der Acker- 
mannschleife kam er am 21. August 2018 zum 
Einsatz, und vermutlich war es einer seiner letz- 
ten. Denn im Betriebshof wartet bereits ein Zwei- 
wegefahrzeug auf die Zulassung. Ebenfalls mit 
einer Beobachtungskanzel ausgerüstet, soll es 
den betagten Altwagen ablösen. Auf den Wagen 
2942 wartet dann wohl die Fahrt ins MVG-Mu- 
seum, wo er die umfangreiche Sammlung der 
alten Spezialstraßenbahnen perfekt ergänzen 
kann - hoffentlich weiterhin fahrfähig! 


mit jeweils separaten Ein- und Ausfahrten 
und bietet durch zwei Gleiswechsel Überhol- 
und variable Aufstellmöglichkeiten. Im Son- 
derverkehr zu den Olympischen Spielen nur 
wenige Wochen notwendig, gab es seitens 
der Verkehrsbetriebe schon bei Planung und 
Errichtung der Anlage Überlegungen für eine 
spätere Nutzung zur Fahrzeug-Abstellung. 


Teilrückbau aus dem Jahre 2005 


wieder rückgängig gemacht 

Der Sparkurs der den Stadtwerken zugehöri- 
gen MVG führte nach der Jahrtausendwende 
jedoch zur Aufgabe von im Regelbetrieb ob- 
soleten, für den Störungs- oder Baustellenfall 
aber oft wichtigen Wendeschleifen oder Aus- 
weichgleisen. Auch die „Ackermannschleife“ 
wurde in diesem Zuge „gestutzt“. 2005 wurde 
die Oberleitung auf den zwei zum Drehen 
nutzbaren Innengleisen entfernt. Lediglich die 
Außenschleife und ein kurzer Überholab- 
schnitt wurden seither betriebsbereit gehalten. 
Wiederholt keimten gar Überlegungen zur to- 
talen Aufgabe der Anlage auf, der Einsatz en- 
gagierter Mitarbeiter verhinderte dies aber. 
Das kommt der MVG nun - in Zeiten einer 
stark wachsenden Fahrzeugflotte — zugute: 
Nachts sind Bahnen verschiedener Linien in 
der „Ackermannschleife“ abgestellt, um am 
frühen Morgen gleich wieder von dort in den 
Planeinsatz zu gehen. Ein Sicherheitsdienst 
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Die „Ackermannschleife” wird auch regelmäßig bei Störungen oder Baustellen von auf d 


gebäude links neben P-Wagen 2005 wurde ein Pausenraum für das Fahrpersonal eingerichtet 


überwacht die nächtliche Abstellung der 
Züge. Diese dezentrale Abstellmöglichkeit ent- 
lastet nicht nur den einzigen, nicht gerade zen- 
tral gelegenen Betriebshof, sondern verkürzt 
auch die Ein- und Ausrückwege. Die Instand- 
haltungsarbeiten werden für alle Trambahnen 
aber weiterhin im Betriebshof an der Einstein- 
straße vorgenommen. 


Hinterstellung von bis zu 21 Bahnen 
Bislang wurden über Nacht lediglich neun 
Züge auf dem Außengleis hinterstellt. Nun 
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wurden die Innengleise wieder reaktiviert. 
Nach „Entkrautung“ sowie Erneuerung und 
Erweiterung der Oberleitungsanlagen ist 
künftig die Abstellung von bis zu 21 Straßen- 
bahnen möglich. Die Abnahmefahrten auf 
den „alten neuen“ Gleisen und unter dem 
neuen Fahrdraht erfolgten am 21. August 
2018 mit dem Fahrdrahtkontrollwagen 4942 
— möglicherweise war es der letzte Einsatz für 
den Veteran (siehe Kasten). 

Das lange Jahre ungenutzte Stationshaus 


en Linien 20 und 21 eingesetzten Bahnen besucht. Im Stations- 


Einstiegshaltestelle wurde übrigens bereits 
zum Pausenraum für das Fahrpersonal um- 
gebaut. Auch tagsüber ist es keine Seltenheit, 
dass Straßenbahnen die Anlage „besuchen“, 
z.B. vom Leonrodplatz abgeleitete Kurse der 
verspätungsanfälligen Linien 20 und 21. So- 
wohl bei kurzfristigen Störungen, als auch 
bei geplanten Baustellen greift die im Tram- 
bereich ausschließlich Einrichtungsfahrzeuge 
einsetzende MVG gerne auf die variable 
Wendemöglichkeit im Schatten des Olympia- 


an der „Ackermannschleife“ im Bereich der 


Nächtliche Impres- 
sion in der „Acker- 
mannschleife” mit 
Straßenbahnwagen 
des in den meisten 
Exemplaren vorhan- 
denen Münchner 
Typs R 2.2. Bislang 
konnten in dieser ur- 
sprünglich für die 
Olympischen Spiele 
1972 errichteten 
Anlage maximal 
neun Fahrzeuge 
dezentral übernach- 
ten, künftig sind es 
bis zu 21. Ein Sicher- 
heitsdienst sorgt 
dafür, dass die 
Bahnen nicht be- 
schädigt oder 
beschmiert werden 


turms zurück. FREDERIK BUCHLEITNER 


ANZEIGE 


STADT Si 


REGENSBURG 


Die Stadt Regensburg sucht eine/einen 


Ingenieurin /Ingenieur 


der Fachrichtung Bauingenieurwesen mit Schwerpunkt Verkehr 
für die Abteilung Verkehrsplanung beim Stadtplanungsamt 


Bewerberinnen /Bewerber müssen über ein erfolgreich abge- 
schlossenes Studium als Diplom-Ingenieurin/ Diplom-Ingenieur 
(FH) oder Bachelor der Fachrichtung Bauingenieurwesen mit 
Schwerpunkt Verkehr bzw. vergleichbaren Studienabschluss an 
einer Hochschule (z.B. im Bereich Geografie oder Raumplanung, 
jeweils mit Schwerpunkt Verkehr) verfügen. 


Die zunächst bis 31.12.2022 befristete Vollzeitstelle (Stellen-Nr. 


61-06) entspricht den Tätigkeitsmerkmalen der Entgeltgruppe 10 
TVöD. 


Für weitere Informationen stehen Ihnen der kommissarische stell- 
vertretende Leiter des Stadtplanungsamtes, Herr Lothar Backhaus 
(Tel. 0941 507-2610), und der Leiter der Abteilung Verkehrsplanung, 
Herr Michael Köstlinger (Tel. 0941 507-3610), zur Verfügung. 


Bewerbungsschluss ist der 24.09.2018. 
Bitte nehmen Sie in Ihrer ausführlichen Bewerbung 
Bezug auf die Stellennummer. 


Hinweise zum Datenschutz finden Sie unter 
https://www.regensburg.de/datenschutz. 

Weitere Informationen zu dieser Stellenausschreibung finden Sie 
im Internet auf www.regensburg.de/stellenangebote. 

Stadt Regensburg, Personalamt 


Postfach 11 06 43, 93019 Regensburg 
E-Mail: bewerbung@regensburg.de 
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Betriebe ` 


Wf? 


Eine freundliche Mitarbeiterin fertigt gerade 


den Wagen in der Station Im. Hutovskoho in 
Fahrtrichtung Kiltseva mit der Kelle ab 


ALLE AUFNAHMEN: MATHIAS DIERCKS 


Schnellstraßenbahn 
auf ukrainisch 


Die Metro-Tram von Kryvih Rih W Eine Straßenbahn gibt es in der ukrainischen Industriestadt 
Kryvih Rih seit 1935. Besonders interessant ist aber die seit 1986 auf neu gebauten Strecken verkeh- 
rende Schnellstraßenbahn, die mit drei Linien weit auseinander liegende Stadtteile verbindet 


ryvih Rih, mit einer Ausdehnung 
von bis zu 120 km die längste Stadt 
der Ukraine, vermittelt ein brutales 
Industrieflair, welches sich über das 
gesamte Stadtgebiet erstreckt. Besonders be- 
kannt ist die Stadt für ihr Eisenerzvorkom- 
men. Extrem schmutziger Qualm und ak- 
tive Kombinate erinnern ein wenig an das 
Ruhrgebiet der 30er oder 50er Jahre. 
Die erst seit 1881 langsam und in den letz- 
ten rund 90 Jahren im Rahmen der sowjeti- 
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schen Industrialisierung stark angewachsene 
Stadt besitzt kein historisches Stadtzentrum 
sondern viele kleine Stadtteilzentren, welche 
immer wieder von zahlreichen Industrie- 
kombinaten, Brachflächen, Seen, Dörfern 
und Feldern unterbrochen werden. Wohnten 
im Jahre 1926 noch 31.194 Menschen dort, 
waren es 1939 bereits 188.955 und nach 
dem zweiten Weltkrieg stieg die Einwohner- 
zahl bis auf über 713.000 im Jahre 1989. 
Heute wohnen rund 657.000 Menschen in 


Kryvih Rih. Insofern ist ein Großteil der 
Stadtgebiete auf dem Reißbrett entstanden. 

Die offizielle ukrainische Bezeichnung der 
Stadt lautet Kryvih Rih, auf einigen zweial- 
phabetischen (kyrillisch/lateinisch) Straßen- 
schildern ist der Name Kriwij Rig zu finden. 
Der russische Name hingegen lautet Kryvoi 
Rog (deutsch: Krummes Horn). Ein kurzer 
Bilderbogen im Straßenbahnmagazin 3/1996 
inspirierte den Verfasser dieses Artikels sich 
den Betrieb einmal näher unter die Lupe zu 
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nehmen und zu seiner Heimat, dem Ruhr- 
gebiet, Vergleiche der Industriekultur und 
der Straßenbahn zu ziehen. 


Baubeginn im Jahre 1974 


Im Jahre 1974 begannen in Kryvih Rih/Ukrai- 
ne (russisch: Krivoi Rog) zur Erschließung der 
weit auseinander liegenden Stadtteile nordöst- 
lich der Industriestadt die Arbeiten für den Bau 
einer sogenannten Schnellstraßenbahnstrecke 
und dem Bau von Tunnelstrecken. Erste Pla- 
nungen bestanden bereits ab den 60er-Jahren 
im Zuge der sozialistischen Stadtplanung. 
Kryvyi Rih und Wolgograd waren als erste 
einst sowjetische Städte auserkoren, alternativ 
zu einer Voll-U-Bahn stadtbahnähnliche Stre- 
cken jedoch bedient durch Straßenbahnfahr- 
zeuge zu erbauen. Optional sollte jedoch eine 
spätere Umstellung auf echten U-Bahnbetrieb 
vorbehalten bleiben. Die erste Teilstrecke 
wurde am 26. Dezember 1986 zwischen 
Dzerzhysnka und Maidan Prazi eröffnet, wo 
sich eine große Wendeschleife und der Be- 
triebshof befinden. Der südliche Tunnel im 
Stadtrajon Metalurh wurde am 23. Februar 
1988 zum U-Bf Budynok Rad und am 2. Mai 
1989 zur heute noch bestehenden südlichen, 
oberirdischen Endstelle Kilzewa eröffnet. 

Am 25. Oktober 1999 wurde ausgehend 
neben der bisherigen nördlichen Endstelle 
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Maidan Prazi die Strecke nach Zarichna 
verlängert. Nachträglich wurden der U- 
Bahnhof Elektrosawodska am 9. Juni 2000 
und der oberirdische Bahnhof Miska Li- 
karnja am 19. Mai 2001 in Betrieb genom- 
men. Die Streckenlänge von der südlichen 
Endstelle Kiltseva bis zur nördlichen End- 
stelle Zarichna beträgt 18,7 km, davon lie- 
gen 6,8 km im Tunnel. 


So sieht die Strecke aus 


Die Strecke beginnt südlich des Stadt- 
(teil)zentrums Metalurh in der großzügig 
angelegten Wendeschleife Kiltseva und 
führt zunächst nördlich. Kurz danach wird 
über ein Brückenbauwerk ein See überfah- 
ren, wonach die Bahnen im Tunnel erstmals 
abtauchen. Von dieser Endstelle aus fahren 
die Bahnen zunächst im Linksverkehr, da 
die beiden folgenden U-Bahnhöfe Prospect 
Metalurhiv und Budynok Rad über Mittel- 
bahnsteige verfügen, jedoch überwiegend 
Einrichtungsfahrzeuge ohne Türen auf der 
linken Seite eingesetzt werden. Die Fahrt 
mit den meist eingesetzten Tatrabahnen 
durch den Tunnel ist u. a. bedingt durch den 
Unterbau und die engen Tunnel ziemlich 
laut, die sparsame Beleuchtung der unterir- 
dischen Bahnhöfe wirkt recht schummrig. 
Zwischem dem U-Bahnhof Budynok Rad 


Kryvih Rih/Ukraine 


Der Geisterbahnhof Vovnopriadilna, mitten 
auf freiem Feld gelegen, wird bis heute 
ohne Halt durchfahren 


Typische Betonarchitektur der sogenannten 
Moderne der 80er prägen das Bild dieser 
Strecke, hier der Bahnhof Im. Hutovskoho 


und der direkt hinter dem Tunnelmund be- 
findlichen Station Dzerzhynska wurde ein 
unterirdisches Überwerfungsbauwerk ange- 
legt, wonach die Bahnen die Fahrt im übli- 
chen Rechtsverkehr fortsetzen, es folgen 
nun ausschließlich Seitenbahnsteige. 

Hinter der Station Dzerzhynska liegt rech- 
terhand eine oberirdisch angelegte Wende- 
schleife. Die Fahrt verläuft weiter durch 
Wiesen und brachliegende Flächen in nord- 
östliche Richtung, jedoch vollständig einge- 
mauert. Nach etwa einem Kilometer wird der 
nächste Tunnel passiert und ein weiterer 
Stadtteil Kryvih Rihs unterfahren. Hier befin- 
det sich der U-Bahnhof Maidan Artema. Ei- 
nige hundert Meter weiter verlässt die Bahn 
wieder den Tunnel und passiert die Stationen 
Miska Likarna und Im. Hutovskoho. Wieder 
einige hundert Meter weiter zweigen die 
Gleise für die Betriebshofzufahrt sowie die 
von der Linie 1M endenden Kurse zur Zwi- 
schenendstelle Maidan Prazi ab. 

Die Strecke führt nun wieder einige hundert 
Meter durch den Tunnel, nach dessen Ende 
die oberirdische Station Industrialna folgt. Ins- 
gesamt erinnert die Gestaltung der oberirdisch 
angelegten Stationen ein wenig an die im 
Duisburger Süden befindlichen Stationen der 
zwischen Duisburg und Düsseldorf fahrenden 
Stadtbahnlinie U79 (früher Linie D bzw. 79). 
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Straßenbahnbetrieb seit 1935 


Neben der Metro-Tramstrecke existiert in Kryvih 
Rih bereits seit 2. Januar 1935 eine Straßenbahn in 
russischer Breitspur. Die klassischen Straßenbahn- 
linien erschließen überwiegend die im Süden und 
Westen der Stadt weit auseinander liegenden 
Stadtteile, Dörfer, Kombinate und übrigen Industrie- 
anlagen. Anders als bei der Metro-Tram erfolgt der 
Verkauf von Tickets hier durch Pendelschaffnerin- 
nen. Der Fahrpreis für ein Ticket ohne Umsteigebe- 
rechtigung beträgt 2,50 UAH (Stand Juli 2018 ca. 
acht Cent!). 

Die Gleiszustände sind nicht überall als gut zu be- 
zeichnen. Allerdings machen sich erste Modernisie- 
rungsmaßnahmen bei den eingesetzten Fahrzeugen 
bemerkbar. Die Fahrzeuge sind im Vergleich zu an- 
deren postsowjetischen Straßenbahnbetrieben in 


einem relativ guten und sauberen Zustand. Im Stra- 
Benbahnnetz werden derzeit KTM5, KTM8 der rus- 
sischen Wagonfabrik in Ust-Katav sowie div. (teils 
in Lizenz) hergestellte Tatrawagen eingesetzt. Ne- 
benbei sei erwähnt, dass Kryvih Rih seit 1957 auch 
über ein O-Busnetz verfügt. Hier kommen auch 
noch einige ältere russische ZIU-Trolleybusse zum 
Einsatz. 

Kryvih Rih ist zwar durch diverse ein bis zwei 
Mal am Tag verkehrende Züge an das Eisenbahn- 
netz angeschlossen. Aufgrund der Reservierungs- 
pflicht wird Besuchern jedoch empfohlen von Kiew 
aus zunächst aus nach Dnipro zu reisen, da auf die- 
ser Relation mehrere Züge täglich verkehren. Von 
Dnipro nach Kryvih Rih fahren über den Tag Masch- 
rutka-Kleinbusse meist etwa im 30-Min Takt. 


a 2 


Auch d 


as Netz der konventionellen Straßenbahn erschließt große Kombinatsanlagen. Der 


ie) 


KTM5 Tw 426 kommend von der Endstelle Surikoviy Zavod. Teile dieser Industrieanlagen wur- 
den inzwischen durch deutsche Konzerne aufgekauft 


2 mg? 


Ein Tatra mit neuer Front an der 


Haltestelle KNEU. Hier gibt es unterirdische Zugangswege 


zur Stadtbahnstrecke, der südlichen Endstelle Kiltseva. Der Wagen wird gleich selber vom 
Straßenbahnnetz auf die Stadtbahnstrecke wechseln 
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Linienplan der Metro-Tram von Kryvih Rih 


Wie auch in Duisburg, gibt es in Kryvih 
Rih mit der einige hundert Meter weiter be- 
findlichen Station Vovnopriadilna einen 
Geisterbahnhof, der bis heute nur durchfah- 
ren wird. Während in Duisburg um den 
Geisterbahnhof Angerbogen inzwischen zu- 
mindest aufgelockerte Bebauung entstand, 
befindet sich jener Geisterbahnhof Vovno- 
priadilna nach wie vor komplett auf freiem 
Feld und fungiert derzeit primär als großzü- 
gige Hundehütte für Straßenhunde. 

Anschließend durchfährt die Bahn wieder 
einen kurzen Tunnel und ein oberirdisches 
Streckenstück, wonach die Bahn nun aber- 
mals im Tunnel verschwindet und die Fahr- 
gäste am U-Bahnhof Elektrozavodska den 
dortigen Stadtteil erreichen. Die Bahn ver- 
lässt nun wieder den Tunnel und erreicht 
schließlich den sehr aufwendig gebauten 
Endbahnhof Zarichna. Einige hundert Meter 
fährt die Bahn nun noch ohne Fahrgäste zu 
einer gut ausgebauten Wende- und Abstell- 
anlage, wo sich auch ein Depot befindet. 

Jede der genannten Stationen ist mit Per- 
sonal besetzt und jeder Eingang verfügt 
über Kassenschalter. An diesen Schaltern 
werden sogenannte Token (Plastikmünzen) 
verkauft, welche an den Ab- und Aufgängen 
befindlichen Sperrschranken eingeworfen 
werden. Dieses Prinzip wird in sämtlichen 
postsowjetischen Metrosystemen angewen- 
det, ist jedoch für mit Einkauf beladene 
Fahrgäste recht hinderlich. Die Abfertigung 
des Fahrgastwechsels erfolgt hier im Bereich 
der Metro-Tram nicht durch den Fahrer 
sondern durch Bahnsteigpersonal, welche 
dem Fahrer mit der Kelle das Abfahrtssignal 
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Miska Likarnya No 2 zu sehen. Auch hier prägt die Industrie das Bild der Großstadt 


geben. Grünpflanzen lockern in den Ein- 
gangsbereichen einiger Stationen das harte 
Betonflair etwas auf. 


M steht für Metro-Tram 

Analog zu deutschen unterirdischen Straßen- 
bahn- und Stadtbahnstrecken, deren Zugänge 
meist mit einem weißen "U" auf blauem 
Grund versehen sind, sind auch hier die Zu- 
gänge mit "M" wie Metro-Tram sowie den 
Stationsnamen gekennzeichnet. Im postsow- 
jetischen Raum werden derartige stadtbahn- 
ähnliche Systeme allerdings auch als Skorost- 
noi Tramway (in etwa zu übersetzen mit 
beschleunigte oder Schnell-Straßenbahn) be- 
zeichnet. Die Strecke ist nahezu vollständig, 
selbst bei Fahrt durch weite Felder eingemau- 
ert, lediglich an wenigen Stellen ist fotogra- 
fieren ohne größeren Aufwand durch Zäune 
möglich. Fotografieren wird von Bahnhofs- 
personal teils geduldet, teils unterbunden. 
Piktogramme an den Eingängen zeigen neben 
Rauchverbot „nur“ ein bestehendes Video- 
verbot - eine durchgestrichene Videokamera, 
nicht jedoch ein Fotoverbot. Die Stationen 
sind allesamt nur per festen Treppen (mit 
Rampen darin) erreichbar, Aufzüge und Roll- 
treppen sucht man vergeblich, obwohl letz- 
tere durchaus in anderen postsowjetischen U- 
Bahnstationen Standard sind. 


Fast nur Tatra-Wagen 

Zum Wagenpark gehören überwiegend 
über 50 Tatra T3-TIriebwagen, welche teils 
solo, teils in Doppeltraktion verkehren. 
Derzeit sind noch etwa die Hälfte der Fahr- 
zeuge in der typischen creme-roten Lackie- 
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rung unterwegs, einige davon wurden aus 
Prag übernommen. Teilweise sind die T3 
noch im Ursprungszustand, teilweise mit 
moderner Leistungselektronik und neuen 
Sitzen im Einsatz. Die andere Hälfte erhielt 
bereits Neulack in einer ähnlichen Variante, 
welche z. B. auch in Brünn/CZ zu finden ist. 
Auch zwei Gelenkwagen vom Typ KT3UA 
sind vorhanden. 

Weiterhin wurden elf Fahrzeuge des bei 
der Wagonfabrik Ust-Katav gebauten Typ 
71-611 bzw. 71-611P angeschafft. Dabei 
handelt es sich um Einrichtungswagen mit 
Türen auf beiden Seiten bzw. Mittelwagen. 
Der Einsatz erfolgte Heck an Heck teils mit 
Mittelwagen ähnlich der M8D-Zwei- und 
Dreiwagenzüge in Bielefeld. Diese Wagen 
sind derzeit jedoch abgestellt. Das neuste 
Fahrzeug der Metro-Tram ist der im Jahre 
2010 gelieferte Tw 015 vom Typ T3UA. 
Nebenbei sind auch einige Fahrzeuge des 
Typs KTM3 als Arbeitswagen vorhanden. 


Nicht besonders schnell 

Trotz der gut ausgebauten Strecke werden 
u. a. aufgrund des Zustands der Infrastruk- 
tur maximal Höchstgeschwindigkeiten von 
etwa 30 —40 km/h erreicht. Dennoch erfüllt 
diese Strecke anders als viele in Deutschland 
durch Tunnelstrecken stillgelegte Straßen- 
bahnstrecken hier ihren Sinn, mit weiten 
Haltestellenabständen eher die Funktion 
einer S-Bahn. Das Stadtbild von Kryvih Rih 
ist insbesondere in Nord-Süd Richtung 
durch weiter auseinander liegende Stadtteile 
in Plattenbaumanier und dazwischen brach- 
liegenden Flächen und Industrieanlagen be- 


e Damen 


Der ehemalige KTM5 Tw 460 erhielt im Rahmen einer Zweiterstellung ein vollständig neues Erscheinungsbild. Hier ist er an der Haltestelle 


stimmt. Kontrastierend ragen orthodoxe 
Kirchen aus den tristen Plattenbauten her- 
vor. Diese werten das Gesamtbild etwas auf. 

Die Metro-Iramstrecke wird derzeit 
durch drei Linien wie folgt bedient: 1M 
Maidan Prazi — Kiltseva, 2M Zarichna - 
Kiltseva und 3M Zarichna - Kilze KMK. 
In der HVZ wird auf der Stammstrecke 
durch alle Linien ein ungefährer 7,5 Min- 
Takt erreicht. Die Linie 3M wechselt dazu 
seit 2012 im Bereich Kiltseva auf das übrige 
Straßenbahnnetz. MATHIAS DIERCKS 


Die Trasse ist nahezu komplett eingezäunt. 
Hier befindet sich eine Traktion auf dem Weg 
vom U-Bahnhof Maidan Artema zur südlichen 
Tunneleinfahrt an der Station Dzerzhynska 
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Nächster Halt: ... 


Am Wegfetd 
Am Westeld 


Nürnbergs Variobahn 1203 durchfährt am Mittag des 29. Mai 


2 


2018 die Wendeschleife Gibitzenhof. Links im Hintergr 


ic 


einem Linksbogen gestaltete neue Fußgängerbrücke über den Frankenschnellweg zu sehen 
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Nächster Halt: 


Gibitzenhof 


Die Wagen der Nürnberger Straßenbahnlinie 
4 tragen die Zielanschrift „Gibitzenhof“ auf 
ihrem Weg in den gleichnamigen Stadtteil im 
Süden der Frankenmetropole. Der Name lei- 
tet sich ab von einem mittelalterlichen Hof- 
gut, in dessen Bereich es damals offenbar 
eine bemerkenswerte Anzahl von Kiebitzen 
gab; da in fränkischer Mundart bekanntlich 
„harte“ Konsonanten wie „k“, „p“ und „t“ 
ausgesprochen werden wie „g“, „b“ und 
„d“, ergab sich die Schreibweise. Dieser 
Watvogel ist heutzutage überwiegend in Küs- 
tennähe zu finden. Auch die in der Nähe ver- 
laufende Vogelweiherstraße deutet auf in 
vorindustriellen Zeiten bessere Bedingungen 
für Wasservögel in diesem Gebiet hin. An- 
stelle von Feldern und Gewässern finden sich 
hier seit Ende des 19. Jahrhunderts Ferti- 
gungsanlagen unter anderem von MAN und 
Siemens, sowie ursprünglich für deren Be- 
schäftigte angelegte Wohngebiete. 

Die Endstation Gibitzenhof weist heute 
eine Wendeschleife und ein Stumpfgleis auf, 


ein Kiosk bietet wartenden Fahrgästen Ver- 
pflegung und Druckerzeugnisse an. Inner- 
halb der Wendeschleife legte die Stadt 
Nürnberg einen Streetballplatz an. 

Bis etwa 1950 verlief direkt neben der 
Wendeschleife der Ludwig-Donau-Main- 
Kanal. Nach dessen Auflassung bauten 
Stadt und Land auf seiner Trasse den vier- 
spurigen Frankenschnellweg, eine Stadtau- 
tobahn. Anwohner des auf der 
gegenüberliegenden Seite dieser Trasse gele- 
genen Stadtteils Werderau erreichen die Sta- 
tion Gibitzenhof über eine Brücke für 
Fußgänger und Radfahrer. 

Schon seit Jahren diskutieren Verkehrs- 
politiker einen Lückenschluss zwischen dem 
Endpunkt Gibitzenhof und der etwa einein- 
halb Kilometer entfernten Haltestelle Fin- 
kenbrunn der Linie 5, um eine alternative 
Zufahrt zum Betriebshof Heinrich-Alfes- 
Straße zu realisieren; konkrete Planungen 
existieren aber leider nach wie vor nicht. 

WINFRIED WOLFF 


und ist die futuristisch in 


WINFRIED WOLFF 


STRASSENBAHN MAGAZIN 10 | 2018 


HRZEUGE ke 
me em SE e SINT -Betrieb in Thüringen 
Ges i EE ENEE 529 peim Bw Senftenberg 
utsc Br e 
ZS e Die Dürener Kreisbahn — Dee —— e V80 gens 


SW 
Ge? 


aureihe 


N 
N 
Ki \ 


warum die Drei ’ a l E ee N 
| am EO N X N 
ur 4 à ir ` ] S - e N \ N y eh 


NET 


Alle Verkaufsstellen in Ihrer Nähe unter 
www.mykiosk.com finden oder QR-Code scannen! 
Oder Testabo mit Prämie bestellen unter 


www.lok-magazin.de/abo 


GeraMond Verlag GmbH, Infanteriestraße 11a, 80797 München 


Geschichte 


EH 
zm 


$ 

>E 

a 

bé: 

, i 
D 

H 

j 

$i 

es H 


STRASSENBAHN MAGAZIN 10 | 2018 


CT Sii | 


> E 


© 
a 
= 
z 
3 
= 
zZ 
È 
3 
G 


Duisburger Doppel- 
gelenk-Beiwagen 


Duisburgs Bw 286 und 2871| 


W mbauten vorhandener Fahrzeuge, 
um auf veränderte Verhältnisse zu 
© If reagieren, standen bei der Duisbur- 
WB ser Verkehrsgesellschaft AG (DVG) 
immer hoch im Kurs — meist wegen der 
ständigen Finanznot. So sind unter Beteili- 
gung von Waggonfabriken ab 1958 aus 
zweiachsigen Trieb- und Beiwagen Gelenk- 
triebwagen mit neuem Nachläufer oder 
schwebendem Mittelteil gebaut wurden. 
Als Besonderheit entstanden 1959 aber 
auch zwei Gelenkbeiwagen aus Fahrzeugen 
der KSW-Bauart. Sie sollten helfen, das auf 
der Strecke zum Stahlwerk in Hüttenheim 
in Zeiten des Schichtwechsels besonders 
starke Fahrgastaufkommen rationeller zu 
bewältigen als durch den Einsatz zahlrei- 
cher Einsatzwagen mit zwei Mann Perso- 
nal. Tagsüber war das Fahrgastaufkommen 
hier relativ schwach, so dass solo fahrende 
Großraum-Vierachser oder sogar Zweiach- 
ser ausreichten. Die langen Gelenkbeiwagen 
hing man nur in Spitzenzeiten an diese 
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1959 entstanden zwei Doppelgelenk-Beiwagen für den Einsatz 
in den Schichtwechselzeiten auf der Strecke nach Hüttenheim. Bereits vier Jahre später war dieser 
spezielle Dienst Geschichte - und die beiden Beiwagen wurden in Triebwagen umgebaut 


Triebwagen an, die längste Zeit standen sie 
demnach ungenutzt im Depot. 


Den Umbau führte die Waggonfabrik Uer- 
dingen AG aus, welche auch der Hersteller 


* nach Umbau in Tw 21,2 t 
** nach Umbau in Tw 36 Sitz- und 158 Stehplätze 


der 1945/46 entstandenen Spenderwagen 
349 — 352 war. Je zwei dieser Kriegsstraßen- 
bahn-Beiwagen wurden durch Abschneiden 
einer Plattform durch ein neu gebautes Mit- 
telteil und zwei Gelenke zu einem durchge- 
henden Fahrzeug miteinander verbunden. 
Das Mittelteil war auf den beiden starren 
Untergestellen mit Kugeldrehkränzen auf- 
gelagert. Diese Bauform glich grundsätzlich 
den in dieser Zeit entstandenen Triebwagen. 

Da die vorgesehene Einsatzstrecke mit 
Wendeschleifen ausgestattet war, konnten 
die Beiwagen betrieblich als Einrichtungs- 
wagen ausgelegt werden. Das hieß in der 
Duisburger Lesart, dass die Fahrzeuge in 
der so genannten Hauptfahrtrichtung an 
den Enden und im Mittelteil doppelte Falt- 
türen mit elektrischer Betätigung bekamen, 
auf der Gegenseite aber an den Plattformen 
ihre bisherigen handbetätigten Schiebetüren 
behielten. Während im Regelfall ein Fahr- 
gastfluss mit festem Schaffnerplatz am Heck 
und Ausstieg durch die Mittel- und Vorder- 
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LINKS Im März 1961 strebt das typische E-Zug- 
Gespann der Linie 8 mit einem der Doppelge- 
lenk-Beiwagen entlang der Hüttenwerke der 
Endstation entgegen. Wegen eingleisiger Ab- 
schnitte im Streckenverlauf zeigt der Tw das 
Zugfolgezeichen FRITS VAN DER GRAGT, SLG. AXEL REUTHER 


türe bestand, konnte der Wagen bei Bedarf 
unter Aufhebung des Fahrgastflusses und 
Bedienung mit Pendelschaffner auch als 
Zweirichtungswagen eingesetzt werden. 
Entsprechend seinem vorgesehenen Ein- 
satzzweck wurde auf ein hohes Fassungs- 
vermögen Wert gelegt, was auf Kosten des 
Sitzplatzangebotes ging. Insgesamt gab es 
nur 30 Sitzgelegenheiten (acht auf vier Dop- 
pelbänken, der Rest auf Einzelsitzen). Das 
ermöglichte die Mitnahme von insgesamt 
etwa 200 Personen. In den Spenderwagen 
blieben die Lattensitze der Ursprungsein- 
richtung in Abteilanordnung erhalten, im 
Mittelteil kamen drei Durofolsitze in Reihe 
hintereinander zum Einbau. 


Umbau zu Tw 168 und 169 

Die beiden Beiwagen, welche die Nummern 
286 (ex KSW-Bw 349, 350) und 287 (ex 
351, 352) erhielten, kamen als E-Wagen im 
Berufsverkehr zumeist hinter älteren Zwei- 
achsern zum Einsatz. Bei voller Besetzung 
wiesen die Beiwagen ein hübsches Gewicht 
auf und besonders bei schlechter Witterung 
war gefühlvolles Schalten und Bremsen des 
Fahrers gefragt. 

1962 war die DVG in der Lage, bei der 
DÜWAG etliche sechsachsige Gelenktriebwa- 
gen und vierachsige Beiwagen zu kaufen, wel- 
che auf den Hauptlinien 1 und 2 teilweise die 
Umbaugelenktriebwagen ablösten, die daher 
fortan auch auf der Strecke nach Hüttenheim 
zum Einsatz kamen. Dagegen mussten auf 
den Linien 3 und 4 wegen fehlender Wende- 
schleifen weiterhin Zweiachser eingesetzt 
werden. An Gelenkwagen für Zweirichtungs- 
betrieb gab es nur zwei 1959 umgebaute Ein- 
heiten mit schwebendem Mittelteil. Um deren 
Zahl zu erhöhen, fiel 1962 die Entscheidung, 
die beiden Gelenkbeiwagen in Triebwagen 
umzubauen. Die damit erneut betraute Wag- 
gonfabrik Uerdingen sah darin wegen der 
Baugleichheit der Untergestelle von KSW- 
Motor- und Beiwagen kein Problem. 

1963 gingen die so entstandenen Trieb- 
wagen mit den Nummern 168 und 169 in 
Betrieb. Im Mittelteil war unter Entfall der 
dortigen Sitzplätze linksseitig eine Falttüre 
eingebaut worden. Der Stromabnehmer 
fand ebenfalls auf dem Mittelteil Platz, die 
Widerstände auf einem der beiden Wagen- 
dächer. Je ein 60-kW-Motor trieb in den 
langen Wagenteilen jeweils die äußere 
Achse an, was in beiden Fahrtrichtungen 
für gleiche Fahreigenschaften mit ausrei- 
chender Adhäsion sorgte. Ein zweiter 
Schaffnerplatz und die beiden Führerstände 
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Zeichnung der Innenausstattung als Beiwagen. Mit den Nummern 1 bis 3 sind die elektrischen 
Türen bezeichnet, mit 4 und 5 die handbetätigten Schiebetüren. Für sie musste das Seitenfens- 
ter im Kopfbereich seine ursprüngliche Breite beibehalten, bei den Falttüren konnte es stark 
verkleinert werden. Im Bild oben sieht man die Seite mit den handbedienten Schiebetüren 
BILD CHRISTOPH KÖHLER, SLG. AXEL REUTHER, ZEICHNUNG: SLG. AXEL REUTHER 


reduzierten das Stehplatzangebot, während 
durch Einbau von Doppelbänken die An- 
zahl an Sitzplätzen auf 36 stieg. 


Ausmusterung Ende der 1970er 

Ungewöhnlich war, dass die handbetätigten 
Schiebetüren auf der ursprünglich linken Wa- 
genseite vorne und hinten zunächst erhalten 


blieben und von den Fahrgästen von Hand 
geöffnet und geschlossen werden mussten. 
Erst im Zusammenhang mit dem Umbau auf 
schaffnerlosen Betrieb Ende der 1960er-Jahre 
wurden sie durch Falttüren ersetzt. Die inte- 
ressanten, ab 1967 als 1168 und 1169 be- 
zeichneten Triebwagen, wurden 1978 bzw. 
1979 ausgemustert. AXEL REUTHER 


Der zum Triebwagen 168 eier 1168) TE Seen 268 im Jahre 1966 a am Duisburger 
Hauptbahnhof, Neudorfer Seite. Das Fahrzeug ist hier von der komplett mit elektrischen Falt- 
türen ausgestatteten Seite zu sehen. Auf der gegenüberliegenden Seite besitzt er vorne und 


hinten noch Schiebetüren 


KLAUS MAYEN, SLG. AXEL REUTHER 
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Fahrzeuge 


Der Einsatz von Beiwagen zwischen den Mitteleinstiegstriebwagen - hier eine Berliner Zusammenstellung mit einem Beiwa- 
gen der Type B25 - ist nie über Versuche hinausgekommen, da das Ein- und Ausrangieren der Beiwagen zu aufwendig war. 
SLG. PAUL-HEINZ PRASUHN, ARCHIV AXEL REUTHER 


Zwillingszug der Kölner Vorortbahn in seiner - 
maximalen Zusammenstellung aus zwei Trieb- und 
zwei Beiwagen unterwegs zwischen Thielenbruch 
und Bergisch Gladbach Ende der 1920er Jahre 

SLG. STRASSENBAHN-MUSEUM THIELENBRUCH 


allem in Berlin, aber auch in Köln und Leipzig wurden Trieb- 
und Beiwagen mit Mitteleinstieg ein gewohnter Anblick _—— 


m Zeitraum von 1926 bis 1931 entstan- 

den über 900 Trieb- und Beiwagen mit 

Mitteleinstieg für Betriebe im Gebiet der 

heutigen Bundesrepublik. Davon ge- 
langten die meisten an lediglich drei Be- 
triebe: Berlin 401 Tw und 100 Bw; Köln 78 
Tw und 65 Bw sowie Leipzig 58 Tw und 
104 Bw, so dass diese zunächst näher be- 
trachtet werden sollen. 


Schwerpunkt Zweiachser in Berlin 

In den Jahren 1924-25 wurden als erste 
Maßnahme zur Erneuerung des total über- 
alterten Wagenparks der Berliner Straßen- 
bahn 1.304 Zweiachser (501 Trieb- und 
303 Beiwagen) in konventioneller Bauweise 
in Dienst gestellt. Für den Fortgang der Mo- 
dernisierung musste die 1920-21 aus 16 
Vorgängergesellschaften entstandene kom- 
munale Berliner Straßenbahn (BST) bzw. 


die daraus 1923 hervorgegangene Berliner 
Straßenbahn-Betriebs-G.m.b.H. die Einfüh- 
rung neuer Fahrzeuggattungen überdenken. 
Sie sollten den betrieblichen und techni- 
schen Anforderungen besser gerecht werden 
als der bisherige Wagentyp mit Endeinstie- 
gen und konventioneller Antriebstechnik. 
Neben den Zweiachsern verfügte Berlin al- 
lerdings auch über mehr als 1.000 vierach- 
sige Triebwagen auf Maximum-Drehgestel- 
len, welche gute Fahreigenschaften besaßen 
und auch vom Fassungsvermögen den An- 
forderungen des Großstadtverkehrs besser 
entsprachen. Als Hauptziele für die neue 
Fahrzeuggeneration wurden ein besseres Be- 
schleunigungsvermögen, verbesserte Brems- 
technik, beschleunigter Fahrgastwechsel 
und die Reduzierung des Rangieraufwandes 
an den Endstationen ohne Wendeschleifen 
genannt. Deren Verwirklichung mündeten 


Schützenwagen 3302 im Lieferzustand 1927. Auf der Front sind die Kupplungsdosen für die 


elektrischen Kabelverbindungen zu sehen 
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in einem „Z-Wagen“ (Zwillingswagen) mit 
Mitteleinstieg als Zweiachser. Den Schritt 
zum Vierachser mochte der Betrieb nicht 
gehen, da dieser wegen der Gleismittenab- 
stände und Schiebebühnen auf den Betriebs- 
höfen in der Länge auf 11,70 Meter be- 
grenzt gewesen wäre und daher wegen der 
höheren Anschaffungs- und Unterhaltungs- 
kosten überhaupt keine Vorteile gegenüber 
den nun geplanten nur 50 cm kürzeren 
Zweiachsern bot. 

Zu Erprobungszwecken wurden bei 
Nordwaggon in Bremen zunächst zehn 
Triebwagen (Nr. 6201 - 6210) bestellt und 
1926 in Dienst gestellt. Die 11 m langen 
und 2,20 m breiten Wagen besaßen in der 
Mitte zwei durch einen Holm getrennte 
Türen, über die Ein- und Ausstieg parallel 
abgewickelt werden konnten. Geöffnet 
wurden die Schiebetüren über ein Handrad 
am Holm, geschlossen werden sollten sie 
vom Schaffner. Der Wechsel über nur eine 
Plattform ermöglichte dem Schaffner eine 
erheblich bessere Kontrolle der Fahrgäste. 


Zweiachser als Zwillingswagen 

Die Triebwagen hatten jeweils nur einen 
Fahrerstand, der vom Fahrgastraum op- 
tisch abgetrennt war und waren an den 
fahrerstandslosen Enden paarweise zusam- 
mengekuppelt. Um dem Fahrer bei Gefahr 
eine Flucht zu ermöglichen, war das vor- 
dere Fenster in Fahrtrichtung rechts als 
nach außen aufklappbare Nottüre ausge- 
legt. Der Innenboden war stufenlos und 
befand sich auf einer Höhe von 670 mm, 
so dass auf einer Höhe von 310 mm eine 
zusätzliche Trittstufe im Türraum vorhan- 
den war. Zu beiden Seiten der Mittelplatt- 
form befanden sich die Fahrgasträume mit 
gepolsterten Quersitzen in Abteilanord- 
nung. Insgesamt waren 32 Sitz- und 37 
Stehplätze vorhanden. Das Raucherabteil 


Innenansicht eines 
Schützenwagens mit durchgehendem 
Fußboden und komfortablen Polstersitzen 


Der ehemalige Schützenwagen 3302 nach sei- 
nem Umbau auf Verbundsteuerung 1933 mit 
den dafür typischen schweren Steuerkabeln 
SLG. PAUL-HEINZ PRASUHN, ARCHIV AXEL REUTHER (4) 
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Mogengenicht 


auf der Seite ohne Führerstand war mit 
einer Schiebetüre zur Plattform hin abge- 
trennt. Das Gewicht betrug 12 t. Die Z- 
Wagen besaßen kein eigenes Fahrgestell, 
sondern einen eisernen Unterzug unter 
dem massiven Kastenrahmen, an dem sei- 
tenverschiebbar gelagerte Achshalter der 
Bauart Peckham angebracht waren. Der 
Radstand betrug 3,2 m. Unter dem Wagen- 
boden war mittig zwischen den Achsen ein 
Motor mit einer Leistung von 34 kW an- 
gebracht und trieb die Achsen über eine 
Kardanwelle und Kegelräder an. Neben 
der mechanischen Kupplung war zwischen 
beiden Wagen ein elektrisches Kupplungs- 
kabel vorhanden, über das die Steuerbe- 
fehle für die Serien- und Parallelschaltung 
auch auf den Motor des zweiten Triebwa- 
gens übertragen wurden. Der ständige An- 
trieb aller Achsen des gesamten Zuges be- 


wirkte ein erheblich besseres Fahr- und 
Bremsvermögen als bei einem Zug aus 
Triebwagen und antriebslosem Beiwagen. 


Umbau zu Einrichtungswagen 


Aus dem Probebetrieb mit den fünf Zwil- 
lingszügen wurden zahlreiche Erkenntnisse 
gewonnen, die dann in konstruktive und 
technische Änderungen der Folgeserien ein- 
flossen. Ab Beginn der 1930er-Jahre bildete 
die Sonderbauart zunehmend einen nur 
kostspielig zu unterhaltenden Fremdkörper 
im Wagenbestand. Dies führte zu der Ent- 
scheidung, sie 1931-32 für den Einsatz auf 
einer Ringlinie zu richtigen Einrichtungswa- 
gen umzubauen. Dazu wurden die Türen 
auf der linken Wagenseite entfernt, auf der 
rechten Seite wie auch bei den neueren 
Wagen eine breite zweiflügelige Schiebetüre 
eingebaut und der Führerstand gegenüber 


dem Fahrgastraum mit einer Trennwand 
abgeteilt. Die Quersitze wurden ausschliefß- 
lich in Fahrtrichtung angeordnet. Im neuen 
Nummernschema der BVG ab 1934 erhiel- 
ten sie die Bezeichnung TEM 26. 


Großserie von 300 Triebwagen 


Bei der 1927 bei acht Herstellern in Auftrag 
gegebenen Großserie von 300 Triebwagen 
mit Mitteleinstieg wurden einige Änderun- 
gen wirksam. Sie besaßen zwei Führer- 
stände, je zwei Motoren der Tatzlagerbau- 
art und eine von der AEG entwickelte 
Schützensteuerung. Diese elektromagneti- 
sche Steuerung ermöglichte den Einsatz von 
bis zu drei Wagen in einem Zug, darunter 
auch nicht angetriebene Beiwagen, die alle 
vom vorderen Führerstand aus gemeinsam 
gesteuert werden konnten. Anders als bei 
den Zwillingen gab es nur noch eine breite 


Zwillingszug der Berliner 
Straßenbahn aus dem Jahre -~ 
1926 in seiner Ursprungsform 
noch im gelb-weißen Anstrich 
der Berliner Straßenbahn 
Betriebsgesellschaft 


Türöffnung mit zwei großen Schiebetüren, 
welche über eine mit Magneten arbeitende 
Vorrichtung selbsttätig geschlossen werden 
konnten. Dieser Vorgang konnte vom 
Schaffner über im Wagen verteilte Schalter 
ausgelöst werden. Die nicht benötigten Füh- 
rerstände konnten abgeklappt und durch 
ein Rücken- und ein Sitzpolster verdeckt 
werden, womit drei zusätzliche Sitzgelegen- 
heiten entstanden. Die 11,20 m langen 
Wagen hatten einen Achsstand von 3,50 m 
und wogen 14,2 t. Es gab 28 Sitz- und 40 
Stehplätze. 

Am Bau beteiligt waren folgende Wag- 
gonfabriken (Stückzahlen in Klammern): 
Busch, Bautzen (47), Christoph & Unmack, 
Niesky (48), HAWA , Hannover (43), Lind- 
ner, Ammendorf (30), Orenstein & Koppel, 
Berlin (31), Schöndorff, Düsseldorf (51) 
und WUMAG, Görlitz (20). Die Lieferung 
erfolgte wegen guter Auslastung der Her- 
steller erst 1929. Sie erhielten die Nummern 
3301 - 3600, wobei die Vergabe nach der 
Reihenfolge der Inbetriebnahme und nicht 
nach Herstellern erfolgte. 


Einsatz führt zum Desaster 


Der Einsatz der im Betriebsjargon „Schüt- 
zenwagen“ genannten Triebwagen stand je- 
doch unter keinem guten Stern. Die Steue- 
rung der Schütze erfolgte ausschließlich 
über die Fahrdrahtspannung, eine beson- 
dere Hilfsstromquelle z.B. in Form einer 
Batterie gab es nicht. Bei Stromverlust, etwa 
durch Abspringen der Rolle vom Fahrdraht, 
war nur eine mechanische Bremsung mög- 
lich. Die hier von der AEG verwendete 
Bremsbauart erwies sich aber für ein sofor- 
tiges Stillsetzen des Zuges meist als zu 
schwach und die Zusatzbremse, die mit Fe- 
derkraft auf die Ankerwellen wirkte, ließ 
sich nur schlecht dosieren. Immer wieder 
kam es daher in den ersten Jahren zu schwe- 
ren Auffahrunfällen, wobei mehr als zehn 
Triebwagen so stark beschädigt wurden, 
dass sie abgestellt werden mussten. Auf po- 
lizeiliche Anordnung mussten alle Schützen- 
wagen im Februar 1931 außer Betrieb ge- 
nommen werden. Dies führte zu einem 
erheblichen Wagenmangel und etliche Alt- 
wagen mussten reaktiviert werden. 


Mehr Neubau als Umbau 

Dennoch erschienen 1931 im Aussehen 
weitgehend identische Mitteleinstiegswagen 
im Straßenbild. Hierbei handelte es sich 
aber offiziell um Umbauwagen, welche 
unter Verwendung alter Teile einer 1922-24 
ebenfalls als Umbau aus Fahrzeugen der 
Jahrhundertwende entstanden waren. Die 
National Automobil Gesellschaft (NAG) in 
Berlin-Schöneweide erhielt den Auftrag, zu- 
nächst einen Probewagen zu bauen, der 
1931 mit der Nummer 3300 geliefert 
wurde. Er hatte nicht nur die elektrische 
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Die Verbundzüge der Bauart TM 33 waren in West-Berlin bis zum En 


de der Straßenbahn 1967 


im Straßenbild genau so bestimmend wie der Nachfolger in Form des Doppelstockbusses. Hier 


in den 1960er Jahren auf der Hardenbergstraße 


> 


Die 194 zur Olympiade 1936 reaktivierten Triebwagen TM 36 bekamen ebenfalls eine Verbund- 


WOLFGANG KRAMER, SLG. AXEL REUTHER 


steuerung aber auch eine Ausstiegtüre vorne rechts. Ihr Einsatz erfolgte paarweise und einzeln 
und zum Teil auch mit zusätzlichem Beiwagen, der jeweils am Zugschluss lief 


Ausrüstung mit konventioneller Technik 
übernommen, sondern auch das Fahrge- 
stell. Linienwürfel und Zielschild befanden 
sich, wie auch bei den Schützenwagen, auf 
dem Tonnendach. Erstmals besaß der Fah- 
rer einen Sitzplatz, weshalb der Fahrschalter 
nicht mittig, sondern seitlich aufgestellt war. 
Der 10,54 m lange Wagen hatte einen Achs- 
stand von 2,80 m, ein Gewicht von 12 t und 
besaß 30 Sitz- und 31 Stehplätze. 

Das Fahrzeug erfüllte die Erwartungen, 
so dass es zu einer Serienbestellung von wei- 
teren 100 Mitteleinstiegstriebwagen (Nr. 
3601 - 3700) kam, welche in den Jahren 
1931-32 zur Ablieferung kam. Auch diese 
waren als Umbauten deklariert, da die 
NAG nicht der Waggonbauvereinigung an- 
gehörte und daher keine Neubauten ferti- 


gen durfte. In Wirklichkeit waren es aber 
Neubauten, bei denen nur einige Teile der 
alten elektrischen Ausrüstung Verwendung 
fanden. Bei der Serie war das Tonnendach 
bis zu den Wagenenden durchgezogen und 
die Beschilderung in die Front integriert. 
Auch hatten sie kein eigenes Fahrgestell, 
sondern die Achshalter waren an den Un- 
terzügen des Wagenkastens befestigt. Die 
Länge der Serienwagen betrug 11 m, der 
Achsstand lag bei 3,20 m. Sie wogen 11,4t 
und hatten wie der Probewagen ebenfalls 
30 Sitz- und 31 Stehplätze. 

Zunächst als Type U3m bezeichnet, be- 
kamen die Wagen im ab 1934 gültigen Ord- 
nungsschema die Bezeichnung TM 31 U. 
Tw 3300, TM 33 US (Sonderausstattung 
wegen des Fahrgestells) genannt, erhielt 
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nach Rückkehr der ehemaligen Schützen- 
wagen in den Dienst die Nummer 3600. Bei 
der Suche nach Alternativen zur misslunge- 
nen Schützensteuerung wurden die Tw 
3604 und 3605 1932/33 Jahre mit einer 
Vielfachsteuerung von SSW ausgestattet, 
mit dem ein Zwillingszug mit zwischenge- 
kuppeltem Mitteleinstiegs-Beiwagen gebil- 
det werden konnte. Das Gespann kam aber 
nicht über Probefahrten hinaus. 


der in Betrieb 


Die ab 1929 alle Betriebszweige vereini- 
gende Berliner Verkehrs-Aktiengesellschaft 
(BVG) nahm sich nach über einem Jahr Ab- 
stellung endlich den 300 Schützenwagen an, 
die nutzlos abgestellt Flächen in den Be- 
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Die 1928 gelieferten vierachsigen Mittel- 
einstiegsbeiwagen fuhren zumeist hinter 
älteren zweiachsigen Triebwagen. Trotz 
Stufe liegt der Wagenboden des Beiwagens 
erkennbar niedriger als der des Triebwagens 


Blick in das Wageninnere eines vierachsigen 
Berliner Mitteleinstiegsbeiwagens mit 
durchgehendem Wagenboden und unge- 
wöhnlicher Anordnung der Sitzplätze auf 
Längsbänken 

SLG. PAUL-HEINZ PRASUHN, ARCHIV AXEL REUTHER (3) 


triebshöfen blockierten. Zunächst versuch- 
ten die Techniker mit Hilfe einiger Erpro- 
bungsträger und unter Beibehaltung der 
Schützensteuerung eine verkehrssichere Still- 
setzung der Züge ohne Strom zu ermögli- 
chen. Auch mehrere Varianten führten nicht 
zum gewünschten Ergebnis. So fiel der Be- 
schluss, auf ferngesteuerte Schaltapparate zu 
verzichten und eine Zwillingssteuerung mit 
direkt zu betätigenden Fahrschaltern und 
Fahrzeugverbindungen über Starkstrom- 
kupplungen einzubauen. Anfang 1933 ge- 
langten die ersten drei derart umgebauten 
Wagenpaare (Nr. 3300 - 3305) in Betrieb 
und sie bewährten sich so gut, dass weitere 
50 Triebwagen mit dieser noch geringfügig 
geänderten Steuerung ausgestattet wurden. 
Dies waren die 37 Schützenwagen 3306 — 
3343 und die zwölf mit Unfallschäden abge- 
stellten Wagen, die in der Nummerngruppe 
3344 - 3355 zusammengefasst waren. 
Durch den Einbau der so genannten Ver- 
bundsteuerung änderte sich das Äußere der 


erlins I2/-Grobserie 


Hersteller Stückzahl 
Busch, Bautzen 47 
Christoph&Unmack, Niesky ` 48 
HAWA, Hannover 43 
Lindner, Ammendorf 30 
Orenstein&Koppel, Berlin 31 
Schöndorff, Düsseldorf 51 
WUMAG, Görlitz ` 20 


Wagen sichtbar. Markant waren vor allem 
die Starkstromkupplungen auf den Stirn- 
fronten. Die Wagen erhielten neue Fahr- 
schalter und einen fest installierten Fahrer- 
sitz, zusätzlich gab es gegenüber der 
Ursprungsform eine ganze Reihe von klei- 
neren sichtbaren und unsichtbaren Umbau- 
ten. Die Verbundwagen waren entweder 
einzeln oder paarweise einzusetzen, bei Be- 
darf konnte auch noch ein Beiwagen mitge- 
führt werden, der dann aber hinter dem 
Triebwagenpaar laufen musste. Im neuen 
Typenplan ab 1934 erhielten diese Wagen 
die Bezeichnung TM 33. 

Aus Geldmangel konnte die BVG das 
Umbauprogramm in der bisherigen Form 
1934 nicht fortsetzen, da die Verbundsteue- 
rung der reaktivierten Fahrzeuge sehr teuer 
war. Um dennoch weitere Wagen betriebs- 
tauglich herzurichten, wurde der Umbau 
ohne Einbau dieser Steuerung fortgesetzt. 
Es entstanden bis 1935 50 Wagen (Nr. 
3801 - 3850) mit Einfachsteuerung über 
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Einen interessanten Einblick in die Fertigungsmethoden der Leipziger Niederflur-Probewagen ermöglicht dieser Blick in die Werkhalle der 
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WUMAG, welche das auf den massiven Fahrzeugrahmen aufgesetzte Stahlgerüst des Wagenkastens in Nietenbauweise zeigt 


ken Ende der 1920er Jahre 


konventionellen Nockenfahrschalter, die 
entweder einzeln oder mit Beiwagen einzu- 
setzen waren. Da sich bei starker Besetzung 
die Abwicklung des Fahrgastwechsels al- 
leine über die Mitteltüre als betriebshem- 
mend erwiesen hatte, erhielten diese Wagen 
vorne rechts eine einfache Schiebetüre, die 
zum Aussteigen genutzt werden konnte. 
Dies ging natürlich auf Kosten des Sitz- 
platzangebotes, deren Zahl auf 26 sank. 
Nach Fertigstellung der als TM 34 bezeich- 
neten Wagen wurde die Reaktivierung der 
ehemaligen Schützenwagen erneut einge- 
stellt. 

Die Olympischen Spiele 1936 führten zu 
einem stark erhöhten Fahrzeugbedarf und 
zu dem Beschluss, auch die noch stillstehen- 
den 194 Wagen kurzfristig wieder in Betrieb 
zu nehmen. Binnen weniger Monate er- 
schienen die wie die TM 33 mit Verbund- 
steuerung ausgestatteten, aber zusätzlich 
vorne rechts mit einer Ausstiegtüre nachge- 
rüsteten Wagen wieder im Liniendienst. Die 
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Erstes Erscheinungsbild der von C & U gebauten 30 Niederflur-Mittel- 
einstiegwagen mit stufenlosem Wagenboden mit Einzelachs-Fahrwer- 
FRIEDRICH GRÜNWALD, SLG. VDVA 


TM 36 wurden in der Nummerngruppe 
3401 — 3594 zusammengefasst. 


kleine Beiwagen ersetzten zu müssen, führte 
1926 und 1928 zur Bestellung von zwei Bei- 
wagenserien von je 50 Einheiten, deren ein- 
zige Gemeinsamkeit ein Mitteleinstieg war. 

1926 bestellte die Berliner Straßenbahn bei 
Orenstein & Koppel 30 vierachsige Drehge- 
stell-Beiwagen mit Mitteleinstieg, die 1928 
zur Ablieferung kamen (Nr. 1501 - 1530). 
Da sie sich als brauchbar erwiesen, kam es 
1929 zur Bestellung einer zweiten Serie von 
20 Wagen (Nr. 1531 - 1550), welche bis Jah- 
resbeginn 1930 abgeliefert waren. Die 11,70 
m langen und 2,20 m breiten Wagen liefen 
auf zwei Drehgestellen mit 1,60 m Radstand. 
Der Drehgestell-Mittenabstand betrug 5,50 
m. Die Höhe des durchgehenden Fußbodens 
lag bei 665 mm, so dass es im Einstieg eine 


Die 1931/32 von NAG gelieferten 100 Tw mit Mitteleinstieg besaßen 
konventionelle Technik und galten offiziell als Umbauten aus älteren 
Wagen. Die Frontbeschilderung war in das Tonnendach mit einbezogen 


Zwischenstufe auf 340 mm Höhe gab. Die 
nicht von der Plattform abgeteilten Fahrgast- 
räume waren mit Längsbänken ausgestattet, 
nur an den Kopfenden befand sich eine Quer- 
bank. Insgesamt waren 34 Sitz- und 46 Steh- 
plätze vorgesehen. Das Gewicht betrug bei 
den ersten 30 Bw 11 t und bei der Nachliefe- 
rung 10,5 t. Die Mittelstufe klappte ur- 
sprünglich nach Schließen der Türen nach 
oben, später wurde sie festgesetzt. Die vier- 
achsigen Beiwagen waren für den Berufs- und 
Ausflugsverkehr ideale Fahrzeuge von großer 
Laufruhe, dennoch blieb es bei 50 Wagen, die 
im Typenschema von 1934 die Bezeichnung 
BDM 26 erhielten. 


Der Einsatz von Straßenbahnwagen mit 
niedrigem Einstieg bei einigen Betrieben 
führte natürlich auch beim Straßenbahnbe- 
trieb der deutschen Hauptstadt zu Überle- 
gungen, solche Wagen anzuschaffen. Die Be- 
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Mitteleinstiegswagen 


m in 
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Laufkreis$ 700 mm 
Sitzplätze 36 
Slehplölze 28 
Fußbodenhöhe 850 mm 
Wagengewicht ZO000 Kg 


Vierachsiger 
Mitteleinstiegs- 
triebwagen der 
Leipziger Stra- 
Benbahn des 
Baujahres 1991, 
die vorwiegend 
auf den Außen- 
strecken zum 

| Einsatz kamen 
L SLG. AXEL REUTHER 


Beiwagen 1602 der WUMAG für Leipzig in genieteter Stahlbauweise auf einer Werksaufnahme 


des Herstellers 1929 


stellung einer größeren Serie solcher Beiwa- 
gen durch die Leipziger Straßenbahn bei der 
Waggonfabrik Christoph & Unmack in 
Niesky im Herbst 1927 veranlasste auch die 
BST dort 30 ähnliche Fahrzeuge in Auftrag 
zu geben. Um Vergleichsmöglichkeiten zu 
haben, erhielt gleichzeitig die Waggonfabrik 
Busch in Bautzen den Auftrag für weitere 20 
Wagen. Diese als „Bauart 1928“ (ab 1934 
BM 28) bezeichneten Wagen wurden im Be- 
zeichnungsjahr mit den Nummern 851 - 
880 (C & U) und 881 - 900 (Busch) in 
Dienst gestellt. Anders als die Leipziger 
Wagen mit einem Schleppdach, hatten die 
Berliner Fahrzeuge ein Tonnendach. Die 
Länge aller Wagen betrug 11,20 m, die 
Breite 2,20 m, die Plattform hatte eine 
Länge von 2,09 m. Die Breite der zweiflüge- 
ligen Schiebetüre belief sich auf 1,50 m. Die 
Einstieghöhe lag bei 400 mm, von den Au- 
ßenseiten der Plattform bis zum Wagenkopf 
stieg der Fußboden ohne Stufen in gleichmä- 
Biger Steigung auf 575 mm an. Im Innen- 
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raum gab es keine Trennwände. In den bei- 
den Fahrgasträumen befanden sich im die 
volle Wagenbreite ausnutzenden Teil Längs- 
bänke, an den sich verjüngenden Köpfen 
Quersitze. Insgesamt gab es 34 Sitz- und 36 
Stehplätze. Das Gewicht betrug 10,4 t. Äu- 
ßerlich unterschieden sich die Serien der bei- 
den Hersteller durch die unterschiedliche 
Gestaltung der Schürzen. Bei den Wagen 
von C & U waren sie bis zu Beginn der Ver- 
jüngung heruntergezogen, bei Busch folgten 
sie dem Verlauf des Wagenfußbodens, d.h. 
sie stiegen bereits unter den Fahrgasträumen 
zum Wagenende hin an, was ihnen ein er- 
heblich dynamischeres Aussehen verlieh. 
Auch besaßen die Wagen von Busch Lüf- 
tungsklappen oberhalb der Fenster, während 
die C&U-Fahrzeuge einen Abstand zwi- 
schen Oberkante und Dach aufwiesen. Nur 
die Türen gingen hier auch bis zur Unter- 
kante des Daches. 

Eine technische Besonderheit war die 
Ausstattung der Wagen mit Losradsätzen 


mit einem Radstand von 3,50 m. Diese 
waren leicht drehbar direkt am Kastenträ- 
ger angebaut und verzichteten auf eine sie 
verbindende Achse, was den Vorteil bot, 
den Wagenboden im Bereich der Mittel- 
plattform sehr tief anzulegen, da auf den 
freien Lauf der Achsen keine Rücksicht zu 
nehmen war. Diese nicht ausreichend er- 
probte Bauform stellte von Beginn an ein 
Manko für die ansonsten bei den Fahrgäs- 
ten sehr beliebten und „U-Boot“ genannten 
Beiwagen dar und dürften auch der Grund 
dafür gewesen sein, dass keine Folgeserien 
bestellt wurden. Nach zahlreichen erfolglo- 
sen Versuchen, die Laufeigenschaften zu 
verbessern, entschloss sich die BVG in den 
1930er Jahren zu einer Radikalkur und er- 
setzte zuerst 1935 bei den Wagen von C & 
U und zwei Jahre später auch bei denen von 
Busch die Losräder durch feste Achsen mit 
Rädern von 650 mm Durchmessern. Die 
Einstiegshöhe stieg dadurch um drei Zenti- 
meter an, was immer noch als vertretbar an- 
gesehen wurde. Die Typenbezeichnungen 
lauteten nun BM 28/35 bzw. BM 28/37. 


Leipziger Allerlei 

1924 war die dringend notwendige Erneue- 
rung des Wagenparks der Großen Leipziger 
Straßenbahn (GL Sr) mit einer Bestellung 
von je 200 zweiachsigen Trieb- und Beiwa- 
gen eingeleitet worden. Für weitere Aufträge 
kam aus dem Kreis der städtischen Politiker 
die Anregung, Mitteleinstiegswagen anzu- 
schaffen, waren doch einige Herren und 
auch Straßenbahndirektor Torau in Paris ge- 
wesen und hatten dort Mitteleinstiegstrieb- 
wagen zweiachsiger Bauart der Baureihe L 
erlebt, von denen gerade 400 Stück in Dienst 
gestellt worden waren. Das Thema war 
zuvor schon bei den zu bestellenden Beiwa- 
gen diskutiert, vom Verkehrsbetrieb aber 
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G-Niederflurtriebwagens in Leipzig in den 1930er Jahren an 
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Seitenansicht eines Niederflurbeiwagens der Serie von 100 Einheiten der Leipziger Straßenbahn 
in den 1930er Jahren. Typisch waren die halbhohen Türen, welche in der wärmeren Jahreszeit 


für eine gute Belüftung sorgten 


unter Hinweis auf die zumeist negativen Er- 
fahrungen mit zweiachsigen Wagen dieser 
Bauart in anderen Städten eine Anschaffung 
dieser Bauart noch strikt abgelehnt worden. 

Dennoch war aber bei Torau der Ehrgeiz 
erwacht, das Thema anzugehen und dabei 
auch gleich eine niederflurige Bauform zum 
bequemen Zugang zu schaffen. Bei Trieb- 
wagen wurde dabei Neuland betreten, denn 
ein zweiachsiges Fahrgestell und ein tief lie- 
gender Einstieg schlossen sich bislang 
wegen der fehlenden Möglichkeit der Un- 
terbringung der Motoren gegenseitig aus 
und alle Versuche dazu waren bisher ge- 
scheitert. Sowohl die AEG als auch die 
Bergmann-Elektrizitätswerke entwickelten 
aber neue, kompaktere Motoren, die an den 
Außenseiten der Radsätze montiert werden 
konnten und und genügend Platz in der ge- 
forderten Höhe zwischen Schienenober- 
kante und Wagenfußboden ließ. Bei einem 
Achsstand von 3,60 Metern und einem 
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Raddurchmesser von 700 mm bot der Zwi- 
schenraum bei den sehr niedrig angeordne- 
ten Zwischenträgern des Fahrgestells genü- 
gend Platz für eine Mittelplattform mit 
einer Einstieghöhe von lediglich 400 mm. 


Zunächst zwei Probezüge 


Zu Erprobungszwecken der Bauart wurden 
Anfang 1926 dann aber nicht nur zwei Trieb- 
wagen bestellt, sondern auch vier Beiwagen 
gleicher Bauart um zwei Dreiwagenzüge bil- 
den zu können. Die Aufträge zum Bau jeweils 
eines Zuges erhielten die Waggonfabriken 
Christoph & Unmack (C & U) in Niesky und 
Waggon- und Maschinenbau AG (WUMAG), 
Görlitz. Sie sollten zur Herbstmesse 1926 
präsentiert werden. Bei der Konstruktion und 
Ausrüstung war beiden Unternehmen freie 
Hand gelassen worden, vorgegeben war die 
Abmessungen, die Innenraumaufteilung, die 
Anordnung der Fenster- und Türen sowie das 
maximale Gewicht. 


Beide Züge (WUMAG Tw 1601 und Bw 
2001, 2002, C & U Tw 1602 und Bw 2003, 
2004) wurden in der zweiten Jahreshälfte aus- 
geliefert. Die Tw erhielten die Typenbezeich- 
nung 23, die Bw waren als Typ 57 in den 
Fahrpark eingereiht. Während der in Görlitz 
gebaute Zug in traditioneller Mischbauweise 
aus Wagenkasten aus Holz mit Blechverklei- 
dung und einem massiven Fischbauchboden- 
rahmen in genieteter Bauweise entstanden 
war, baute Niesky seinen Zug komplett aus 
Stahl. Die Abmessungen aller Wagen waren 
identisch mit einer Länge des Kastens von 
10,90 m und einer Breite von 2,15 m. Die 
Triebwagen verfügten über 24 Sitzplätze, die 
Beiwagen über 32 jeweils in kombinierter 
Längs-/Queranordnung. Zwischen der 2,50 
m langen Mittelplattform und den Fahrgast- 
abteilen lag eine 28 cm hohe Stufe, an der sich 
auch die Trennwand mit Schiebetüren befand. 
Ein- und Ausstieg erfolgte durch zwei mit 
einem Holm getrennte Einzeltüren. Die Ge- 
wichtsvorgaben waren bei beiden Herstellern 
nicht eingehalten worden, Tw 1601 wog 14, 
5 t, Tw 1602 13,6 t, die Görlitzer Bw waren 
9,1 t schwer, die aus Niesky 8,6 t. Tw 1601 
erhielt Bergmann Motoren mit 40 kW Leis- 
tung, Tw 1602 AEG-Motoren mit 34 kW 
Leistung. Da sich die Antriebsleistung im Be- 
trieb mit zwei Beiwagen als zu schwach er- 
wies, sind 1929/30 neue, flach gebaute Mo- 
toren mit 45 kW Leistung eingebaut worden. 


Nur Beiwagen als Serie 


Zu einer Serienbestellung ganzer Züge kam 
es nicht, da die Triebwagen sich als sehr 
wartungsintensiv erwiesen. Das Manko der 
Beiwagen, besonders der Görlitzer Fahr- 
zeuge mit Holzaufbau, war ihr hohes Ge- 
wicht, grundsätzlich sollten Beiwagen aber 
weiter mit tiefem Mitteleinstieg beschafft 
werden. Im Herbst 1927 erhielt Christoph 
& Unmack den Auftrag zur Lieferung von 
100 Exemplaren auf Basis der Probewagen 
der Type 57 in Stahlbauweise. Die Lieferung 
der als Type 61 bezeichneten Wagen (Nr. 
2005 - 2104) begann im April 1928. Bei ge- 
genüber den Prototypen unveränderten Ab- 
messungen konnte das Gewicht auf 8,2 t re- 
duziert werden. Die Bremsanlage war 
verbessert worden und die Seitenverklei- 
dung mit über das gesamte Fahrgestell he- 
runtergezogener Schürze ließ den Wagen ge- 
fälliger aussehen. Durch Einbau von 
Rädern mit 650 mm Durchmesser konnte 
die Bodenhöhe der Fahrgasträume auf 677 
mm und die Stufenhöhe von der Plattform 
auf 250 mm reduziert werden. Der Achs- 
stand von 3,60 m war beibehalten worden, 
die Radsätze waren aber nach dem System 
Peckham seitenverschiebbar pendelnd in 
den Achslagern eingebaut. Diese der Ver- 
besserung der Kurvenläufigkeit dienende 
Bauart war bei den Triebwagen der Type 23 
mit positiven Ergebnissen erprobt worden. 
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In voller Schönheit zeigt sich hier der vierach- 
sige Mitteleinstiegswagen 1009 in den 
1930er-Jahren vor dem Leipziger Hauptbahn- 
hof. Die schweren Drehgestelle werden hier 
von der Sonne gut ausgeleuchtet 

FRIEDRICH GRÜNWALD, SLG. VDVA 


Technische Daten: Berlins T27 


Baujahr ee E 1927-1929 
PUE 1.435 mm 
TU e 11.600 mm 
tee 2.130 mm 
Ee DEE 3.600 mm 
Leergewicht: m. ee ee 20,3t 
SHEET TEE 2x80 kW 
StTOMSYSTEME. ana EE 600 V = 


Sitzplätze m a 28-32 


Ein lebenslanges Problem der Wagen, die 
durch ihre ruhigen Laufeigenschaften besta- 
chen, waren die zu schwach dimensionier- 
ten Achswellen, die bei zu starker Belastung 
brachen. 


Weitere Mitteleinstiegstriebwagen 
als Vierachser 

Für die 1928 zur Eröffnung anstehenden 
drei neuen Außenstrecken der GLSt, aber 
auch für die bestehenden Überlandstrecken 
der eng mit ihr verbundenen Außenbahn 
AG (LAAG) mussten neue Triebwagen be- 
schafft werden, bei denen es sich nach den 
Vorstellungen der Direktionen beider Ge- 
sellschaften zweckmäßigerweise um größere 
Drehgestellwagen mit starken und schnell 
laufenden Motoren handeln sollte, um kür- 
zere Fahrzeiten zu erreichen. Die Festlegung 
auf eine Bauart mit Mitteleinstieg erfolgte 
sehr schnell, nachdem die Direktoren beider 
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Als betriebsfähiges Museumsstück ist in Leipzig noch heute der Niederflurbeiwagen 2012 vor- 


handen. Die Beschilderung sollte dafür sorgen, dass sich die Fahrgäste beim Ein- und Aussteigen 


nicht in die Quere kamen 


Gesellschaften im Mai 1929 die Straßen- 
bahnbetriebe von Dortmund, Düsseldorf 
und Köln sowie die meterspurige Ober- 
rheinische Eisenbahn-Gesellschaft (OEG) 
besuchten und die dort eingesetzten vierach- 
sigen Triebwagen mit Mitteleinstieg begut- 
achteten. Bedenken gab es, ob die eine Türe 
in Wagenmitte der großen Fahrzeuge für 
den im Stadtbereich häufigen und starken 
Fahrgastwechsel ausreicht. Ein erster Ent- 
wurf sah an den Endplattformen Schiebetü- 
ren vor, über die der Wagen hätte verlassen 
werden können. Die Nutzfläche dieser 
Plattformen hinter den Fahrerständen war 
allerdings sehr klein, so dass in den endgül- 
tigen Konstruktionszeichnungen darauf ver- 
zichtet wurde. Es verblieb eine rechtsseitige 
Türe als direkter Zugang des Führerstandes 
durch das Personal. 

Mit dem Bau der 1929 bestellten 50 Trieb- 
wagen wurden drei Waggonfabriken betei- 


AXEL REUTHER 


ligt. Je 22 Einheiten sollten Christoph & 
Unmack in Niesky (Nr. 1001 .- 1022) und 
Linke-Hofmann-Busch in Bautzen (Nr. 
1023 - 1044) bauen, die restlichen sechs 
Orenstein & Koppel in Gotha (Nr. 1045 - 
1050). Als absehbar war, dass die Zahl 
nicht ausreichte, um die vorgesehenen Li- 
nien typenrein zu betreiben, kam es 1930 
zu einer Nachbestellung von zwei Triebwa- 
gen in Bautzen (Nr. 1051 - 1052) und vier 
Stück in Niesky (Nr. 1053 - 1056). Die Lie- 
ferung zog sich bis 1931 hin. Die Serie 
wurde als Typ 29 in das Schema der GLSt 
eingereiht. 

Auch wenn das nicht auf den ersten Blick 
ersichtlich war, hatte sich Leipzig bei den 
Vierachsern vom stufenlosen Zugang zur 
Plattform verabschiedet. Der nach den Er- 
fahrungen bei den Beiwagen wieder auf 
700 mm erhöhte Raddurchmesser und die 
für die gewünschten kräftigen Motoren 
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notwendige Drehgestellbauart bedingten in 
den Abteilen eine Fußbodenhöhe von 
85 cm. Aus Stabilitätsgründen konnte der 
niedrige Einstieg von 40 cm auf der Platt- 
form nicht beibehalten werden, sondern 
der Plattformboden musste auf 65 cm er- 
höht werden, da zum Fahrgastraum nur 
eine Stufe an Stelle von zwei sinnvoll 
waren. Der Leipziger Vierachser gehörte, 
ebenso wie die schon zuvor für Köln und 
die OEG gebauten Drehgestellwagen zu 
den „unechten“ Niederflurwagen, die auf- 
grund der tief heruntergezogen Mittelein- 
stiege zwar den Eindruck eines stufenlosen 
Zugangs erweckten, ihn aber nach Öffnen 
der Türen nicht boten! 

Die Abmessungen der Type 29 übertraf 
mit 14 m Länge, einem Drehgestell-Mitten- 
abstand von 6,70 m und einem Achsstand 
im Drehgestell von 1,80 m alle bisher be- 
schafften Wagen. Trotz einer Breite von nur 
2,07 m mussten für den Einsatz zahlreiche 
Begegnungsverbote in Kurven verhängt 
oder wo möglich der Gleismittenabstand 
hier erweitert werden. 36 gepolsterten Sitz- 
plätzen standen 44 Stehplätze gegenüber. 
Die Mittelplattform waren gegen die Fahr- 
gastabteile mit Doppelschiebetüren abge- 
trennt. Die durch einen Holm getrennten 
Außentüren waren, wie auch schon zuvor 
bei den Beiwagen der Type 61, nur halb 
hoch. Sie konnten auf der Nichteinstieg- 
seite und im Winter durch verschiebbare 
Fenster zu geschlossenen Türen ergänzt 
werden. Die elektrische Ausstattung 
stammte zu gleichen Teilen von Bergmann 
in Berlin und dem Sachsenwerk in Nieder- 
sedlitz bei Dresden. Alle Teile waren bei 
beiden Herstellern gleich und daher aus- 
tauschbar. Vier Vollspannungsmotoren zu 
je 46 kW sorgten für eine gute Antriebsleis- 
tung. Eigentlich waren Halbspannungsmo- 
toren bereits der Stand der Technik, aber 
auch Leipzig blieb traditionell bei Altbe- 
währtem. Im Betrieb kamen die Vierachser 
zusammen mit zwei Niederflurbeiwagen 
des Typs 61 zum Einsatz und bildeten ein 
Gespann von beachtlicher Länge und Ka- 
pazität. Je nach Hersteller betrug das Ge- 
wicht der Motorwagen zwischen 20,8 und 
21,4 t. Sie verfügten über eine Druckluft- 
bremse, die in Leipzig eigentlich gar nicht 
gewünscht war. 


Keine einheitliche Linie in Köln 

Die Bahnen der Stadt Köln verfolgten bei 
ihrem großen Erneuerungs- und Beschaf- 
fungsprogramm der 1920er Jahre keine 
einheitliche Linie. Für die Außenstrecken ent- 
standen vorzugsweise vierachsige Drehgestell- 
wagen mit Mitteleinstieg, aber versuchsweise 
auch einige Zweiachser dieser Bauform. Für 
das Stadtnetz erschienen Wagen mit nur 
einem Zugang nicht geeignet. Die hierfür ge- 
bauten Zweiachser verfügten daher außer 
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Im Normalbetrieb kamen die Mitteleinstiegstriebwagen in Leipzig auch gemeinsam mit den 


Mitteleinstiegswagen 


niederflurigen Beiwagen zum Einsatz. Hier präsentiert sich ein solches Gespann in den 1930er- 


Jahren im Einsatz auf der Linie 17 vor dem Leipziger Hauptbahnhof 


über einer mittleren Türe als Einstieg auch an 
den Wagenenden über Türen als Ausstieg und 
waren somit bereits für einen Fahrgastfluss 
eingerichtet. Niederflurig war keine der Kon- 
struktionen, dafür experimentierte der Betrieb 
mit neuen Antriebstechniken und Fahrgestell- 
bauarten, um jedoch jedes Mal wieder zu 
Althergebrachtem und Bewährtem zurückzu- 
kehren. Lediglich das Prinzip der Zwillings- 
zug-steuerung setzte sich Ende der 1920er 
Jahre sowohl im Stadt-, wie im Vorortnetz 
durch, um sich das zeitraubende Rangieren 
an den Endstationen zu ersparen. Hier sollen 
zunächst nur die für die Vorortbahnen be- 
schafften Fahrzeuge mit nur einer Türe in 
Form des Mitteleinstieges behandelt werden. 

Für die rechtsrheinischen Vorortbahnen 
wurden bei Linke-Hofmann, Werk Köln 
1926 sechs Trieb- und 20 Beiwagen vierach- 
siger Bauart mit Mitteleinstieg bestellt. 
Während die Bw (Nr. 1204 - 1223) noch 
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1926 in Dienst gingen, konnten die zugehö- 
rigen und baulich identischen Motorwagen 
(Nr. 1061 - 1066) erst im Folgejahr in Be- 
trieb genommen werden. Erstmalig wurde 
bei dieser Lieferung die Bauform des Wagen- 
kastens mit Mitteleinstieg, die ja bei den Bei- 
wagen für die Vorortbahn schon lange üb- 
lich war, auf Triebwagen übertragen. Der 
hölzerne Wagenkasten von 12,40 m Länge 
und 2,10 m Breite lagerte auf zwei schweren 
Drehgestellen mit 1,90 m Achsstand, der 
Drehgestell-Mittenabstand betrug 6,60 m. 
Beidseitig der nach innen eingezogenen 2,20 
m langen Plattform mit zwei extrabreiten 
doppelten Klapptüren befanden sich die 
nicht von der Plattform mit Portalwänden 
abgeteilten Fahrgasträume mit je drei Seiten- 
fenstern und je 16 gepolsterte Sitzplätze in 
kombinierter Längs-/Queranordnung. An 
den Köpfen der Beiwagen gab es zusätzlich 
je drei Sitzgelegenheiten, beim Triebwagen 


ee 


Zweiachsiger Zwillingstriebwagen des für die Kölner Vorortbahn gebauten Versuchszuges in 


einer Werkaufnahme des Herstellers 


SLG. PAUL-HEINZ PRASUHN, ARCHIV AXEL REUTHER 
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Vierachsiger 
Zwillingstrieb- 
wagen für die 
Kölner Vorort- 
bahnen aus dem 
Jahre 1928 mit 
durchgehendem 
Fahrzeugboden 
SLG. AXEL REUTHER 


Spurweite 1435 mm 
Laufkreis d 660mm 
Sitzplätze 
Stehplätze 
Fußbodenhöhe 770mm 

Wogengewicht 2420kg 


32 
20 


befanden sich hier die durch eine Trenn- 
wand vom Fahrgastraum abgetrennten Füh- 
rerstände. Zugänglich waren sie von außen 
durch eine Türe auf der in Fahrtrichtung 
rechten Seite und zusätzlich durch eine 
Klapptüre zum Fahrgastraum. Die Höhe des 
durchgehend stufenlosen Wagenbodens be- 
trug 770 mm, vom Schienenniveau waren 
zwei Stufen von 410 und 360 mm Höhe zu 
überwinden. 

Die Wagen waren mit einem Tonnendach 
ausgestattet, zur Belüftung gab es herunter- 
schiebbare Oberlichtfenster, Kiemenlüfter 


im Dachbereich der Fronten und bei den 
Beiwagen zusätzlich noch Dachlüfter der 
Bauart Kuckuck. Die Triebwagen waren 
mit vier Motoren a 71 kW außerordentlich 
gut motorisiert und wogen 24 t. Sie waren 
in der Lage bis zu drei der 12,6 t schweren 
Beiwagen zu ziehen. 1933 entstand aus 
einem Beiwagen der 1928 gelieferten Folge- 
serie in eigener Werkstätte ein weiterer 
Triebwagen (Nr. 1066), der mit seinen Ab- 
messungen eigentlich zu den 1928 gebauten 
Triebwagen gehörte, aber im Gegensatz zu 
diesen zwei Führerstände bekam und daher 


nummernmäßig bei den kürzeren Triebwa- 
gen der ersten Serie angegliedert wurde. 


/ierachser jetzt als Zwillingszüge 

Nachdem das Zwillingszugprinzip bei den 
1927 angeschafften zweiachsigen Fahrzeu- 
gen für die Ringbahn den Erwartungen ent- 
sprechend funktionierte, wurde es bei der 
nächsten Bestellung für die Vorortbahn auch 
dort realisiert. Auf Basis der 1925-26 be- 
schafften Vierachser lieferte Linke-Hofmann 
1928 16 Triebwagen (Nr. 1067 - 1082) und 
zwölf Beiwagen (Nr. 1224 - 1235). Die 


Triebwagen besaßen nur einen Führerstand 
und verfügten über eine Zwillingszugsteue- 
rung, so dass ein Einsatz nur paarweise mit 
und ohne zwischengekuppelte Beiwagen er- 
folgen konnte. Am hinteren Wagenende gab 
es einen Hilfsfahrschalter und es waren vier 
zusätzliche Sitzplätze eingebaut. Der Einsatz 
erfolgte auf der stark belasteten Linie C 
nach Bergisch Gladbach, wo sich mit den 
Beiwagen vier Vierwagen- und vier Dreiwa- 
genzüge bilden ließen. Mit 12,80 m waren 
sie etwas länger als die Vorgängerserie, 
wobei die Erweiterung der Mittelplattform 
zugute kam. Der Achsstand der Triebwagen 
war auf 2,06 m erweitert worden, der Dreh- 
gestell-Mittenabstand auf 7,30 m. Die Tritt- 
stufenhöhen blieben unverändert. In jedem 
Drehgestell der Triebwagen befand sich nur 
eine angetriebene Achse mit einer Motorleis- 
tung von 75 kW. Da im Zwillingsbetrieb alle 
Motoren des Zuges angesteuert wurden, 
ergab sich eine Gesamtleistung von 300 kW. 


Es fehlen Beiwagen 

Um auf den Vorortbahnlinien C und D nach 
Bergisch Gladbach acht Vierwagenzüge ein- 
setzen zu können, kam es 1929 zu einer 
Nachlieferung von vier vierachsigen Beiwa- 
gen durch Linke- Hofmann (Nr. 1236 - 
1239). Obwohl es aus optischen Gründen 
sinnvoll gewesen wäre, der Nachlieferung 
das gleiche Aussehen zu geben wie den be- 
reits vorhandenen Einheiten, wollte die Ver- 
waltung im Hinblick auf weitere geplante 
Beschaffungen einige Neuerungen testen. 
Der Wagenkasten bestand aus einer geniete- 


~ Zug der Kölner Vorortbahn mit 
- dem 1927 geligfertenvierachsigen | 
Mitteleinstiegwagen 1066 und 
„verschiedenen Beiwagen der 
gleichen Bauart auf der Hänge- 
brücke über den Rhein 
SLG. REINHARD SCHU + 


Mitteleinstiegswagen 


Së Ss Pi 


abweichender Dachform 


ten Ganzstahlkonstruktion, weshalb das Ge- 
wicht auf 14 t sank. Bei identischen Abmes- 
sungen mit der Serie von 1928 trug die ge- 
änderte Ausführung von Türen, Fenstern 
und Dachaufbauten zum abweichenden 
Aussehen bei. Aufgrund des bis zur Fenster- 
oberkante heruntergezogenen Dachs erhiel- 
ten sie beim Personal den Spitznamen „Chi- 
nesen“. 


Glückloser Versuch mit zweiachsi- 
gen Zwillingszügen 

Der Einsatz vierachsigen Wagenmaterials 
war ab Ende der 1920er Jahre nur auf den 
stärker belasteten Linien nach Bergisch 
Gladbach vorgesehen, die übrigen Vorort- 


Technische Daten: 


Köln Tw 1061-1066 


Baujahr ea ee ee 1927 
Spurweite ne te ae e e 1.435 mm 
länger ee 12.400 mm 
Breiten a een 2.100 mm 
Drehgestellachsstand............... 1.90 mm 
row Ee ee: 24t 
Stundenleistungeeere er re: 4x71 kW 
Stromsystem nenn ee ee een 750V= 
Sitzplätzen 26 
Stehplätze 34 


strecken sollten weiterhin mit Zweiachsern 
bedient werden. Da auch hier der Einsatz 
von Zwillingszügen zur Vermeidung des 
Rangiergeschäfts sinnvoll erschien, sollten 
entsprechende Fahrzeuge in zweiachsiger 
Form beschafft werden, die auf die Belange 
des Vorortbetriebes Rücksicht nahmen. Auf 
Basis der 1927-28 gelieferten Wagen für die 
Ringbahn entwickelte das nun zur Westwag- 
gon gehörende Werk von van der Zypen & 
Charlier einen in den Abmessungen weitge- 


Einer der für Köln 1933 nachgelieferten Beiwagen für die Zwillingszüge in Stahlbauweise mit 
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hend identischen Wagentyp, der an Stelle der 
drei Türen der Stadtwagen nur über einen 
breiten Mitteleinstieg verfügte. Die Länge 
dieses Bereiches entsprach den Vierachsern 
und auch die Anordnung von zwei Doppel- 
schiebetüren nebeneinander für den gleich- 
zeitigen Ein- und Ausstieg war gleich. 1929 
lieferte Westwaggon zwei Triebwagen (Nr. 
1801 - 1802) und zwei Beiwagen (1901 - 
1902). Die Länge betrug 10,58 m, die Breite 
2,30 m. Der Achsstand belief sich auf 3,40 
m. Die Fußbodenhöhe betrug 740 mm, die 
zusätzliche untere Trittstufe lag auf 400 mm 
Höhe. Die Triebwagen besaßen eine Zwil- 
lingssteuerung und nur einen Führerstand. 
Die Sitze in den Fahrgastabteilen waren 
längs und quer angeordnet. Im Tw gab es 26 
Sitz- und 34 Stehplätze, das Gewicht betrug 
13, 8 t. Die Bw verfügten über 32 Sitz- und 
37 Stehplätze und wogen 10,7 t. 

Da es wegen Geldmangel nicht zur Seri- 
enlieferung kam und stattdessen vorhan- 
dene Beiwagen aus dem Stadtbetrieb in 
Triebwagen für den Vorortbetrieb umge- 
baut wurden, blieben die vier Wagen Ein- 
zelstücke. Sollte der Zug seiner Bauart ent- 
sprechend eingesetzt werden, so kam nur 
ein Vierwagenzug mit zwei zwischengekup- 
pelten Beiwagen in Frage. So war er aber 
für die meiste Zeit des Tages zu groß. 1931 
fiel daher die Entscheidung, die beiden Bei- 
wagen ebenfalls in Triebwagen umzubauen, 
um zwei Zweiwagenzüge bilden zu können. 
Eine Erweiterung der Kapazität erfolgte 
durch das Anhängen vierachsiger Beiwagen, 
mit denen dann aber bei fehlenden Schleifen 
am Streckenende umgesetzt werden musste. 

AXEL REUTHER 


Über Einzelstücke und Kleinserien für ver- 
schiedene Betriebe, Sonderbauformen mit 
zusätzlichen Endausstiegen sowie die nur 
noch sehr wenigen Lieferungen der 1930er- 
und 1950er-Jahre berichtet wir in einer drit- 
ten Artikelfolge im der nächsten Ausgabe. 
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DUWAG in Frankfurt (Main) 


RASIER-VERSIBE 


Herrliche Frankfurter Straßenbahn- 
BE eg > “Atmosphäre am 1. November 1974 
De nn 7 am-Opernplatz. Achtachser 823, 
& e Ge | “einer von 30 Exemplaren des Typs N, 
rl er - It antder Unie 23 unterwegs nach 
Rödelheim. Im Hintergrund sind 
= s Suel det erst zwei Jahre zuvor ` 
= _ ebenfalls von DÜWAG gebauten _ 
m P-Wagen zu sehen ` A0 roue MEIER: = = 
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-© DÜWAG-Hochflurwagen bei der Straßenbahn in Frankfurt (Main) In zahlreichen 
= bundesdeutschen Städten stellten Straßenbahnfahrzeuge der-Düsseldorfer Waggonfabrik 
-> (DUWAG) seit den späten 1950er-Jahren einen erheblichen Teil des Fahrzeugparks dar. Neben 
“nahezu allen nordrhein-westfälischen Betrieben setzte auchrdie.Mainmetropole Frankfurt 
voll auf DUWAG. Das Portfolio reichte vom Großraumwagen über den klassischen Sechsachs- 
- Gelenkwagen bis hin zum Zweirichtungs-Achtachser — bezeichnet als Typen MN. O und P 
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unächst einmal eine Erläuterung zur 

Frankfurter Bezeichnungsweise. Die 

Grundtypen wurden mit Großbuch- 

staben, beginnend bei „A“, fortlau- 
fend bezeichnet, die dazu gehörigen Beiwa- 
gen sinngemäß mit Kleinbuchstaben. Bis 
Kriegsende war man beim Typ J (KSW- 
Wagen) angelangt. Je später der Buchstabe 
im Alphabet auftaucht, desto moderner ist 
das Fahrzeug. 

Parallel zum Beheben der gröbsten 
Kriegsschäden war es Ende der Vierziger- 
jahre auch in Frankfurt notwendig, den 
Straßenbahn-Triebwagenpark zu moderni- 
sieren. Nachdem 1947 noch einige „Kriegs- 
straßenbahnwagen“ - in Frankfurt als Typ 
J geführt - beschafft wurden, folgte 1949 
der Typ K. Allerdings nicht als komplette 
Neukonstruktion, denn der Wagenkasten 
wurde auf vorhandene zweiachsige Fahrge- 
stelle gesetzt. Bis heute versehen einige die- 
ser Fahrzeuge noch im Sonderverkehr, etwa 
beim beliebten „Ebbelwei-Express“, ihren 
Dienst. Es war jedoch von vornherein klar, 
dass die K-Wagen nur eine Übergangslö- 
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sung darstellten und ein Neubeginn mit mo- 
dernen vierachsigen Triebwagen stattfinden 
müsse. 


L-Triebwagen, I-Beiwagen 

Die DÜWAG hatte zu jener Zeit neue Groß- 
raumwagen entwickelt, die auch für die 
Frankfurter Straßenbahn interessant er- 
schienen. So bestellte der Verkehrsbetrieb 
1954 zunächst zwei Prototypen. Die für 
Frankfurt ersten vierachsigen Triebwagen 
(ein vierachsiger Mailänder Wagen kam 
1930 nur versuchsweise am Main zum Ein- 
satz) erhielten die Betriebsnummern 201 
und 202. Die Einrichtungsfahrzeuge wur- 
den 1955 in Dienst gestellt und bescherten 
den Fahrgästen durch die Drehgestellbauart 
eine spürbare Komfortsteigerung. Im Jahr 
darauf erfolgte die Serienfertigung mit wei- 
teren 40 Triebwagen, sodass 1957 insge- 
samt 42 L-Wagen mit den Fahrzeugnum- 
mern 201 bis 242 zur Verfügung standen. 
Äußerlicher Unterschied zwischen Serien- 
und Prototypwagen war die unterschiedli- 
che Fensteraufteilung der türenlosen Seite: 


EIS éi Sp A 


Wë 


bg, 


die Vorserie wies acht, die Hauptserie nur 
sechs Fenster auf. Die Wagenlänge beträgt 
14,10 m. 

Parallel dazu erhielt die Frankfurter Stra- 
ßenbahn 1955 zwei Großraum-Beiwagen 
der Serie | mit den Betriebsnummern 1201 
und 1202; die Hauptserie folgte 1956/57 
mit den Wagen 1203 bis 1242. Ursprüng- 
lich nur für die L-Triebwagen vorgesehen, 
setzte man die l-Beiwagen auch für die ab 
1959/60 in Dienst gestellten sechsachsigen 
M-Triebwagen ein. Selbst kurzzeitige Ein- 
sätze mit den achtachsigen N-Triebwagen 
fehlten nicht, doch blieben sie vor allem 
wegen der dann an manchen Haltestellen zu 
langen Zuggarnituren eine Episode. 


Sonderfall Lv und Iv 

Die Serienwagen 203 bis 217 sowie die Bei- 
wagen 1203 bis 1217 erhielten ab Werk 
breitere Radreifen und Doppelscheinwerfer, 
da die Frankfurter Straßenbahn die neuen 
Fahrzeuge vorzugsweise auf den Taunusstre- 
cken nach Bad Homburg und Oberursel 
Hohemark mit ihren längeren Überlandab- 
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ie Frankfurter Straßenbahnfahrzeuge der 

Typen L, M, N und O trugen bei Ablieferung 
jeweils das straßenbahntypische Creme mit grü- 
nem Zierstreifen. Mit dem ersten P-Wagen (Tw 
651) hielt im Februar 1972 dann am Main ein 
neues Farbschema für den städtischen Frankfurter 
Nahverkehr Einzug. Die Kombination aus Orange, 
Hellelfenbein und Beigegrau griff nicht nur nach 
und nach auf die gesamte vorhandene Flotte der 
L-,M, N- und O-Wagen sowie auf die städtischen 
Busse über, sondern auch auf die ursprünglich in 
einer Rot-Weiß-Variante lackierten Stadtbahn- 
fahrzeuge vom Typ U2. 

Die P(t)-Wagen erhielten ab 1996 zum Großteil 
auch noch die gewöhnungsbedürftige Lackierung 
im ursprünglich für einen japanischen Autokonzern 
entwickelten „Subaru Vista Blue”. Dieser Türkis- 
ton, in dem auch alle Fahrzeuge der Straßenbahn- 
Niederflurflotte von Beginn an abgeliefert wurden, 
hat sich bis heute als Hausfarbe der VGF gehalten. 
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N Tw 222 im Einsatz mit Bw 1240 auf der Linie 23 im Jahre 1974 am 


42 solcher vierachsigen Großraum-Triebwagen (Typ L) und -Beiwagen (Typ I) liefert DÜWAG 


zwischen 1955 und 1957 nach Frankfurt WOLFGANG MEIER (OBEN), WILHELM ECKERT, SLG. WOLFGANG MEIER (UNTEN) 


mmm" Ge 
684 nahe der Friedensbrücke auf dem 


Mit dem P-Wagen - hier Tw 


Ze 


Weg in Richtung Offenbach — 


hielt das Lackierungsschema Orange/Hellelfenbein/Beigegrau Einzug, das auch den älteren 


Fahrzeugen übergezogen wurde. N-Wagen 813 trägt hier aber eine Totalreklame 


B. TURNER 


LINKS Nahezu fabrikneu präsentiert sich N-Wagen 805 am 17. Mai 1963 an der Haltstelle Hauptbahnhof. 
Der angehängte Beiwagen 1725 (Typ k) steht übrigens heute restauriert im Frankfurter Verkehrsmuseum. 
Am rechten Bildrand ist ein Großraum-Vierachser vom Typ L im Einsatz auf Linie 16 erkennbar 
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Sechsachs-Tw 624 
am 12. November 
1968 in Heddern- 
heim mit Verbrei- 
terungen und 
Klappstufen 

für den U-Bahn- 
Einsatz. Die Fahr- 
zeuge wurden in 
dieser Ausrüstung 
als Typ Mv/mv 

(V für „Vorort- 
bahn“) bezeichnet. 
1978 erfolgte der 
Rückbau zu „nor- 
malen” Straßen- 


bahn-Fahrzeugen 


WILHELM ECKERT, 
SLG. WOLFGANG MEIER (2) 


M-Tw 601 mit m-Bw 1801 am 17. Mai 1963 im Einsatz auf der 
Linie 12 an der Hauptwache. Die „Erstlinge” dieses Fahrzeugtyps 
wurden 1959 von DÜWAG an den Main geliefert 
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schnitten einsetzen wollte. Die „Taunusbah- 
nen“ waren erst am 1. Januar 1955 von der 
vormaligen Frankfurter Lokalbahn AG 
(FLAG) in städtischen Besitz übergegangen. 
Ab dem Winterfahrplan 1956/57 besaß man 
dann ausreichend viele Neufahrzeuge, um 
die nunmehrige Linie 25 (Frankfurt — Bad 
Homburg Markt) im Grundfahrplan voll- 
ständig auf L/l-Wagen umstellen zu können. 
Die Linie 24 zur Hohemark folgte ab Mai 
1957. Zur Unterscheidung zu den „norma- 
len“ L/l-Fahrzeugen trugen die Wagen die 
genaue Typenbezeichnung Lv bzw. lv. 

1962 wurden weitere Trieb- und Beiwagen 
(218/1218 bis 221/1221) zur „v“-Variante 
umgebaut. Fünf Jahre später ließ die Frank- 
furter Straßenbahn die v-Wagen wieder auf 
normale Radsätze umbauen, die Doppel- 
scheinwerfer blieben indes erhalten. Mitte 
der 1960er-Jahre erfuhren alle L-Züge (außer 
den beiden Vorseriengarnituren) innen einen 
Umbau auf schaffnerlosen Betrieb. 

Die beiden Prototyp-Triebwagen schie- 
den als erste aus dem L-Fahrzeugbestand 


Abschied von der runden Front: Die P/Pt-Triebwagen 


iese Zweirichtungsfahrzeuge, entwickelt von 
DÜWAG (wagenbaulicher Teil) und Siemens 
(elektrischer Teil), wurden von beiden Firmen 
unter der Typenbezeichnung P8 geführt und zwi- 
schen 1972 und 1978 an die damaligen Stadt- 
werke Frankfurt am Main ausgeliefert. Von außen 
her betrachtet waren die bislang abgerundeten 
Frontseiten des Wagenkastens kantigeren Formen 
gewichen. In Frankfurt sollten die P-Triebwagen 
fahrzeugmäßig insbesondere den Wandel von der 
Straßen- zur Stadtbahn bzw. U-(Straßen-)Bahn 
vollziehen. So sind die 28,72 m langen P-Wagen 
als 2,35 m breite Stadtbahnfahrzeuge konzipiert, 
die auch für Tunnelstrecken geeignet sind. 
Von der wagenbaulichen Konzeption her bilde- 
ten die P-Triebwagen eine Weiterentwicklung der 
O-Fahrzeuge, doch konnten durch die angebrach- 


aus: Tw 202 nach einem Unfall 1972, Tw 
201 schließlich 1983. Parallel dazu erfolgte 
1983 auch die Ausmusterung der Vorserien- 
Beiwagen 1201 und 1202. 

Seit den frühen 1990er-Jahren wurden - 
nicht zuletzt durch Auslieferung der neuen 
R-Triebwagen ab 1993 - die L-Wagen suk- 
zessive überflüssig und von 1993 an abge- 
stellt. 1994 gab Frankfurt acht Trieb- und 
zehn Beiwagen kostenlos nach Bukarest ab, 
1997 fünf Trieb- und vier Beiwagen eben- 
falls nach Rumänien an die Straßenbahn in 
Galati. In Frankfurt für Sonderfahrten er- 
halten blieb Tw 224 (später umgezeichnet 
in 124) mit Bw 1242. Schließlich sind Tw 
236 und Bw 1219 museal erhalten, aber 
nicht betriebsfähig. 


Erste Gelenkwagen: M/m 


Schon bald nach Lieferung der letzten L- 
Triebwagen lag der Bedarf nach weiteren 
modernen Fahrzeugen auf der Hand. Aus 
wirtschaftlichen Gründen sollte es sich nun 
um sechsachsige Gelenktriebwagen han- 


ten Scharfenbergkupplungen bis zu drei Triebwa- 
gen in Traktion verkehren. Zudem erfuhr der elek- 
trische Teil deutliche Verbesserungen, denn erstmals 
fand hier eine elektronische Steuerung des Typs Si- 
matic mit Sollwertgeber anstelle des mechanischen 
Schaltwerks Anwendung. 


„t” steht für tunnelgängig 

Die erste Lieferung 1972 umfasste die Wagen 651 
bis 680 und besaß Klapptrittstufen an den Türen. 
Demgegenüber hatte die zweite Lieferung 1973 mit 
den Fahrzeugen 681 bis 716 feste Trittstufen, was 
nur einen Einsatz im Straßen- und nicht im Stadt- 
bahnnetz erlaubte. Daraufhin erhielten die tunnel- 
gängigen Wagen die interne Typenbezeichnung Pt. 
Die dritte Lieferung von 1977/78 umfasste schließ- 
lich die Wagen 717 bis 750, sodass letztlich einhun- 


> "URIO.MIDEO: STINE: 


STRASSENBAHN MAGAZIN 10 | 2018 


DUWAG in Frankfurt (Main) 


deln. Daher lieh sich die Frankfurter Stra- 
ßenbahn 1958 von der Düsseldorfer Rhein- 
bahn deren DÜWAG-Gelenktriebwagen 
2412 (Typ Einheitswagen GT 6) aus und 
testete ihn ausgiebig mit Erfolg auf dem hie- 
sigen Liniennetz. Diese positiven Ergebnisse 
führten prompt zu einer Bestellung von zu- 
nächst 30 baugleichen Triebwagen. Sie tra- 
fen 1959/60 in Frankfurt ein und wurden 
dort als Typ M (Länge 19,095 m) mit den 
Betriebsnummern 601 bis 630 in Dienst ge- 
stellt. 1963 folgte eine zweite Serie von 15 
Fahrzeugen (Nummern 631 bis 645). Durch 
Umbau entstand 1975 der Wagen 600 aus 
dem achtachsigen N-Wagen 805: Dessen 
durch einen Unfall schwer beschädigtes Mit- 
telteil wurde entfernt und der so entstandene 
Sechsachser zu einem M-Wagen. 


M-Wagen für U-Bahn-Strecke 


Für die neu eröffnete A-Strecke der U-Bahn 
ließen die Stadtwerke die M-Wagen 618 bis 
645 bei Wegmann entsprechend umbauen. 
Auf der Türseite wurde eine Verbreiterung 


dert P- bzw. Pt-Triebwagen zur Verfügung stan- 
den. 

1998 wurden die Pt-Triebwagen 692 bis 750 
im Türenbereich verbreitert, um auf den B- bzw. 
C-Strecken im Mischbetrieb mit den 30 cm brei- 
teren Wagentypen U2 und U3 eingesetzt werden 
zu können. Die genannten Pt-wagen wurden 
damit zur Unterbaureihe Ptb. 

Bis zum Jahr 2004 waren lediglich die Wagen 
679, 669 und 670 durch Unfälle ausgeschieden. 
Die eigentliche Abstellungswelle sollte im Som- 
mer 2005 mit Pt-Triebwagen beginnen, doch 
wurde diese im Hinblick auf die Fußball-Welt- 
meisterschaft 2006 gestoppt — man wollte et- 
waige Fahrzeugengpässe tunlichst vermeiden. Ab 
1. September 2006 standen dann 25 Pt-Wagen 
zum Verkauf, und ab 1. April 2007 gab es auch 
(vorerst, wie sich später herausstellen sollte) keine 
Pt-Planeinsätze mehr. 

2009 wurden 17 Pt-Triebwagen in die Türkei 
verkauft, wo sie bei der im Bau befindlichen neuen 
Straßenbahn der Stadt Gaziantep eingesetzt wer- 
den sollten; jener Betrieb wurde 2011 eröffnet . 

Wegen Fahrzeugmangels baute die VGF 2013 drei 
Ptb-Fahrzeuge für den normalen Straßenbahneinsatz 
zu Pt-Wagen zurück. Dasselbe erfuhren Anfang 2018 
die Tw 720, 727 und 728, die eigentlich bereits im 
Oktober 2016 ausgemustert worden waren. Wahrlich 
ein langes Leben für die robusten Hochflurtriebwa- 
gen! Die verbliebenen, auf den Linie U 4/5 bzw. 
U 6/7 einsetzbaren Ptb-Fahrzeuge stehen ebenfalls 
vor der Ablösung. ULRICH ROCKELMANN 


Pt-Triebwagen 661 im Jahre 1986 am City 
Center. Exakt 100 Fahrzeuge dieser Bauart (P 
bzw. Pt) kamen nach Frankfurt BRIAN TURNER 
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Museumsfahrzeuge 


| n den letzten Jahren wurden betriebsfähige Muse- 
umsfahrzeuge in die ursprünglich für die Baureihe 
K vorgesehene Gruppe 1xx eingeordnet, um die ur- 
sprünglichen Nummerngruppen für Neuanschaffun- 


Die Frankfurter Museumsfahrzeuge erhielten neue Nummern. So wurde aus dem L-Großraum- 
wagen 224 der 124, hier 2012 am Willy-Brandt-Platz auf dem Weg zum Hbf 


M. BEITELSMANN 


gen verwenden zu können. L-Wagen 224 wurde so 
zu 124, M-Wagen 602 zu 102, N-Wagen 812 zu 
112, die O-Wagen 902 und 908 zu 111 und 110 
und die Pt-Wagen 690 und 748 zu 190 und 148. 


angebracht, um die Lücke zu den auf 30 cm 
breitere U-Bahn-Triebwagen ausgelegten 
Bahnsteigen zu schließen. Zugleich wurden 
für die unterschiedlichen Bahnsteighöhen 
(52 cm, 36 cm oder Straßenniveau) Klapp- 
trittstufen eingebaut. Nachdem der Misch- 
betrieb 1978 endete, erfolgte anschließend 
der Rückbau zu „normalen“ M-Fahrzeugen. 


26 neue Beiwagen Typ m/mv 


Etwa zeitgleich mit den ersten M-Triebwa- 
gen trafen auch 14 vierachsige m-Beiwagen 
ein: 1959 die Bw 1801 bis 1806, 1960 die 
Bw 1807 bis 1814. Eine zweite, zwölf 
Fahrzeuge umfassende Serie, folgte einige 
Jahre später: 1964 Bw 1815 bis 1820, 1966 
Bw 1821 bis 1826. Analog zu den M-Trieb- 
wagen erhielten die m-Beiwagen 1967 brei- 
tere Radreifen für den Einsatz auf den Vor- 
ortstrecken (mv-Wagen). 

Ab September 1998 zog man die M/m- 
Wagen aus dem Linienverkehr zurück. Der 
Großteil der Fahrzeuge wurde an osteuro- 
päische Betriebe verkauft, die übrigen weit- 


Im „Fußballverkehr” zum Waldstadion war 
1986 der O-Wagen 908 eingesetzt. Der 
Zweirichtungs-Achtachser trug bereits wie- 
der die alte Lackierung und die neue 
Museumswagen-Nummer 110 


Zi 
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gehend an Fahrzeug-Zwischenhändler. Nur 
Tw 602 und Bw 1804 blieben in Frankfurt 
als Museumsfahrzeuge erhalten (dabei 
wurde Tw 602 umgezeichnet in 102). 


30 Einrichtungs-Achtachser Typ N 

Da sich die sechsachsigen M-Wagen am Un- 
termain sehr gut bewährten, lag die Be- 
schaffung ähnlicher, allerdings nun achtach- 
siger Triebwagen nahe. Parallel zur zweiten 
Serie der M-Wagen bestellte die Straßen- 
bahn Frankfurt bei der DÜWAG auch 30 
der 25,65 m langen achtachsigen Einheits- 
wagen der Bauart GT8 und nahm sie 1963 
mit den Nummern 801 bis 830 in Betrieb. 
Die N-Triebwagen glichen baulich bis auf 
das zusätzliche Mittelteil (21 weitere Sitz- 
plätze) den M-Fahrzeugen. Die beiden ers- 
ten Wagen 801 und 802 hatten zur Erpro- 
bung einfache Klapptrittstufen erhalten, die 
Ende der 1960er-Jahre wieder ausgebaut 
wurden. g 

Allerdings gab es in Frankfurt keine n-Bei- Genee a "a EE 

wagen. Wegen der großen Länge (Haltestel- Nach Großraum-, sechs- und achtachsigen Gelenkwagen in Einrichtungs-Bauweise lieferte 
len!) fuhren die N-Triebwagen meist solo; DÜWAG 1969 erstmals Zweirichtungswagen nach Frankfurt. Grund war die fehlende Wende- 
nur anfangs sah man sie ab und zu mit kur- möglichkeit für Einrichtungsfahrzeuge an der neuen Endstelle der Linie 16 in Offenbach. Vom 
zen ka-Beiwagen und später noch seltener Typ O wurden ganze acht Exemplare (901 — 908) gebaut. Hier ist Tw 902 am 10. Februar 1985 
mit l- oder m-Beiwagen. Im September 1973 auf dem eingleisigen, mit Ausweichen versehenen Streckenabschnitt in Praunheim beim Ver- 
wurde Tw 805 durch einen Unfall schwer lassen der Haltestelle „An den Pflanzländern” unterwegs ULRICH ROCKELMANN 
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Frankfurts letzte DUWAG- Ken im En 


egelmäßig werden in Frankfurt die klassischen DÜWAG- 

Typen aus dem Depot geholt, um im Museumsbetrieb an 
die vergangene Fahrzeuggeneration zu erinnern.. So auch am 
19. August 2018, als der Verein „Historische Straßenbahn der 
Stadt Frankfurt am Main e. V.” (HSF) mit Unterstützung der Ver- 
kehrsgesellschaft Frankfurt am Main (VGF) ein Sommerfest im 
Verkehrsmuseum Schwanheim veranstaltete. Dazu wurde ein 
Pendelverkehr mit historischen Omnibussen und Straßenbahnen 
eingerichtet. Die Straßenbahn-Museumsfahrzeuge verkehrten 
an diesem Sonntag im 15-Minuten-Takt von der Haltestelle 
Festhalle/Messe über Hauptbahnhof und Stresemannallee/Gar- 
tenstraße ins Verkehrsmuseum und zurück und konnten mit nor- 
malen Verbundtickets genutzt werden. 


Die Strecke zum Verkehrsmuseum Schwanheim 
gehört zum einstigen Netz der Frankfurter 
Waldbahn. In fast schon herbstlicher Kulisse — 
und das Mitte August - erreicht DÜWAG- 
Achtachser 112 (Typ N) die Haltestelle Waldau 


d er ge Ze E > _ - = = E 
Mit den P-Wagen wurde in Frankfurt das Stadtbahn-Zeitalter eingeläu- Zeitlose DÜWAG-Schönheit: Der L/I-Großraumzug 124/1242 ist am 
tet. Seit Frühjahr hilft Pt-Wagen 138 wieder im Linienbetrieb aus, macht 18. August 2018 auf der Linie V nahe der Haltestelle Waldfriedhof 
sich — wie hier an der Messe — aber auch gut als Museumsfahrzeug Goldstein unterwegs in Richtung Innenstadt FREDERIK BUCHLEITNER (4) 
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Betriebsnummern 


Typ Bauart Baujahr Anzahl 
L Tw4 ER 201-202 1955 2 
203-242 1956 40 
M Tw6 ER 601-630 1959/60 30 
631-645 1963 15 
N Tw8 ER 801-830 1963 30 
(0) Tw8 ZR 901-908 1969 8 
P/Pt Tw8 ZR 651-685 1972 35 
686-716 1973 31 
717-746 1977 30 
747-750 1978 4 
| Bw4 ER 1201-1202 1955 2 P eg 
1203-1220 1956 18 % ; 
1221-1242 1957 DD: p er 
m Bw4 ER 1801-1806 1959 6 | D 28 za ` 
ee Gë = S Sommerliche Tram-Idylle im J 
1821-1826 1966 6 


beschädigt und nur zweiteilig als M-Wagen 
wieder aufgebaut. Bis 1984 ließen die sei- 
nerzeitigen Stadtwerke die Kupplungen für 
Beiwagenbetrieb ersatzlos entfernen. 

Ab dem Jahr 2001 wurden 14 N-Trieb- 
wagen nach Poznan (Posen) verkauft und 
2003 schieden die Wagen 817 und 818 
durch einen Unfall aus. Im Frühjahr 2004 
endeten weitgehend die Linieneinsätze der 
N-Wagen in Frankfurt, nur noch einige 
wurden wegen vorübergehenden Fahrzeug- 
mangels bis Herbst 2004 als Einsatzreserve 
bereitgehalten. Dann kam der große Ab- 
gang in Richtung Rumänien: Tw 802, 809 
- 811, 815 - 817 und 824 wurden für einen 
symbolischen Preis nach Resita verkauft, 
Tw 825, 827, 829 und 830 nach Timisoara. 
Tw 812 blieb - nunmehr umgezeichnet in 
Tw 112 - als Museumsfahrzeug in Frank- 
furt erhalten. Ein Kuriosum am Rande: der 
Unfallwagen 818 diente später der Frank- 
furter Feuerwehr als Übungsobjeckt. 


Zweirichtungs-Achtachser Typ O für 
den Einsatz nach Offenbach 

Von den „abgerundeten“ DÜWAG-Triebwa- 
gen bilden die O-Wagen in Frankfurt wohl 
die formschönsten Fahrzeuge. Allerdings 
stellten die Stadtwerke, in die die städtische 
Straßenbahn 1967 eingegliedert worden war, 
1969 lediglich acht dieser Zweirichtungswa- 
gen in ihren Wagenpark ein. Damit endete 
zugleich die Ära der Indienststellung „nor- 
maler“ klassischer Straßenbahnwagen in 
Frankfurt, denn künftige Fahrzeuge sollten 
Stadtbahnwagen darstellen. 

Der Grund für die Ausrüstung der O- 
Wagen als Zweirichtungsfahrzeuge war ei- 
gentlich banal: Die Stadt Offenbach legte 
1969 das Teilstück Marktplatz - Alter Fried- 
hof ihrer von Frankfurt betriebenen Straßen- 
bahnlinie still. Nachdem am Marktplatz 
weder Wendeschleife noch Gleisdreieck an- 
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Aym Geer 


ahre 1986: Zweirichtungs-Achtachser 907 


(Typ O) ist auf dem Weg zum Westbahnhof und nimmt an der Halte- 
stelle Waldau noch einen hübschen Fahrgast auf 


BRIAN TURNER (2) 


Am Theaterplatz treffen sich 1986 der sechsachsige M-Wagen 607 und der achtachsige O- 


Wagen 907. Der reguläre Einsatz der Zweirichtungswagen vom Typ O endete schließlich 2005 


gelegt werden konnten, waren auf der Linie 
16 künftig keine Einsätze von Einrichtungs- 
wagen mehr möglich. So wurden die 26,10 
m langen O-Wagen mit den Betriebsnum- 
mern 901 bis 908 eigens für die „grenzüber- 
schreitende“ Straßenbahnlinie 16 in Dienst 
gestellt. Daher war auch die Finanzierung 
der Fahrzeuge durch das Land Hessen sowie 
die Städte Frankfurt und Offenbach erfolgt. 
Im Vergleich zu den N-Wagen wiesen die 
O-Wagen viele technische Komponenten 
konzeptionsbedingt doppelt auf. Sie waren 
daher schwerer und beschleunigten etwas 
schlechter, zudem ging die beidseitige An- 
ordnung der Türen zu Lasten der Sitzplätze. 
Im Unterschied zu den M- und N-Wagen 
besaßen die O-Wagen zu keiner Zeit eine 
Kupplungsmöglichkeit für Beiwagen. 


Erst in den Jahren 2004 und 2005 zog 
man die Wagen aus dem Planbetrieb ab - es 
standen jetzt genügend niederflurige Neu- 
fahrzeuge des Typs S zur Verfügung. 

Während die Triebwagen 901 und 903 bis 
907 an die Straßenbahn Poznan (Posen) ver- 
kauft wurden, verblieben die Wagen 902 
und 908 in ihrer Heimat. Sie wurden umge- 
zeichnet: Tw 902 in 111, Tw 908 in 110. 
Nach bedarfsweisen Einsätzen als Reserve- 
fahrzeug musterte die nunmehrige Verkehrs- 
gesellschaft Frankfurt (VGF) den Tw 111 
nach Fristablauf am 5. April 2008 aus. 

Der verbliebene O-Wagen 110 dient nun 
mehr als betriebsfähiges Museumsfahrzeug 
und ist jetzt wieder in der ursprünglichen 
Lackierung von 1969 unterwegs. 

ULRICH ROCKELMANN 
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Triebwagen 12 - der letzte der ersten Lieferserie von 1904 - hat T 
dem Weg zur Eintracht das Überführungsbauwerk fast verlassen. 

Für den Siemens-Fotografen bleiben im Frühjahr 1905 Mensch 

und Bahn für einen Moment regungslos stehen. Am rechten Bild- 
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rand erkennt man die Siegener Actien-Brauerei 


SC 


Große Brücke fü 
zehn Jahre 


Die Siegener Straßenbahnüberführung M Von 1904 bis 1914 überquerte die 
Straßenbahnlinie der Siegener Kreisbahn von der Siegener Eintracht über 
Weidenau und Geisweid nach Buschhütten im Bereich der Hagener Straße die damals noch zu 
ebener Erde verlaufende Ruhr-Sieg-Strecke mit einem 264 Meter langen Bauwerk 


m 6. August 1861 eröffnete die 
Bergisch-Märkische Eisenbahn-Ge- 
sellschaft (BME) den 76,05 Kilo- 

eter langen Abschnitt Altena — 
Plettenberg — Finnentrop - Altenhundem - 
Kreuztal (damals noch „Creuzthal“ ge- 
schrieben) — Weidenau - Siegen. Damit war 
die gesamte Ruhr-Siegstrecke von Hagen bis 
nach Siegen vollendet. Und da bereits seit 
dem 10. Januar 1861 auch die in Betzdorf 
an die Deutz — Gießener Bahn anstoßende 
Zweigbahn Betzdorf - Siegen der Köln- 
Mindener Eisenbahn-Gesellschaft fertig ge- 
stellt war, gab es nun eine durchgehende 
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Bahnverbindung von der Ruhr über Siegen 
zum Rhein. 

Die Ruhr-Sieg-Strecke wurde zunächst 
nur eingleisig betrieben. Planum, Tunnel 
und Brücken waren aber von vornherein für 
zweigleisigen Betrieb eingerichtet, der be- 
reits 1870, also gerade einmal neun Jahre 
nach Eröffnung, aufgenommen wurde. 
Zwischen Kreuztal und Siegen lag der 
Bahnkörper auf dem Niveau des umliegen- 
den Geländes, von diesem in Siedlungsnähe 
nur durch Hecken getrennt bzw. vor unbe- 
fugtem Betreten geschützt. So auch im Ab- 
schnitt Weidenau - Siegen, wo gleich drei 


Mal innerörtliche Straßen — nämlich die 
Hagener Straße, die Schulstraße (heute 
Daimlerstraße) und der Sieghütter Haupt- 
weg — mit Schranken gesichert werden 
mussten. 


Die Straßenbahn kommt 

Bis zum Frühjahr 1900 waren die Weichen 
für eine elektrische Kleinbahn Siegen-Ein- 
tracht - Weidenau - Geisweid im Wesentli- 
chen gestellt. Kreis und Stadt Siegen hatten 
sich dahingehend verständigt, dass die zu- 
künftige Kreisbahn den für ihren Betrieb 
notwendigen Strom vom städtischen Elek- 
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Im Sommer 1904 ist der Unterbau der beiden Rampenstrecken bereits vorhand 


en. Zwischen 


beiden steht das Hilfsgerüst für die zukünftige Brücke. Die Telefondrähte der Bahn werden 
gerade an höhere Masten gehängt. Der Blick geht in Richtung Weidenau. Am rechten Bildrand 
zweigt die parallel zur Bahnstrecke verlaufende Heinrichstraße (heute: Gießereistraße) ab 


trizitätswerk beziehen sollte, dessen Bau die 
Stadtverordnetenversammlung Mitte Ja- 
nuar 1900 beschlossen hatte. Da es dem 
Kreis Siegen nicht gelang, die im Verlauf der 
Strecke liegenden Industriebetriebe dazu zu 
bewegen, ihr Werk über einen Gleisan- 
schluss an die Kreisbahnstrecke anzubin- 
den, beschloss der Kreisausschuss im April 
1901 die Strecke einstweilen nur für den 
Personenverkehr zu bauen und den Güter- 
verkehr ggf. später einzuführen. 

Schwierig gestaltete sich allerdings das 
Problem der Kreuzung der Kreisbahnstrecke 
mit der Staatsbahn im Verlauf der Hagener 
Straße (Strecken-Kilometer 104,8/104,9 der 
Ruhr-Sieg-Strecke). Die Königliche Eisen- 
bahn-Direction Elberfeld, in deren Zustän- 
digkeit die Ruhr-Sieg-Strecke mit der Ver- 
staatlichung der BME am 1. Januar 1882 
übergegangen war, zeigte nämlich wenig 
Verständnis für den Wunsch des Kreisaus- 
schusses, die Staatsbahngleise niveaugleich 
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Im Herbst 1904 ist das Überführungsbauwerk weitgehend fertiggestellt. Auch die Oberleitung 
ist schon gespannt. Es fehlt nur noch das Geländer 


Le 


SIEMENS-ARCHIV (3) 


kreuzen zu dürfen. 

Eine alternative Streckenplanung, quasi 
„hinten herum“, bei der die Kreisbahnstre- 
cke bereits im Verlauf der Sandstraße nach 
Westen Richtung Sieghütte abschwenken 
und dort die Staatsbahnstrecke auf einer 
Brücke überqueren sollte, wurde sehr 
schnell wieder verworfen. Denn die Hage- 
ner Straße als Teil der Provinzial-Land- 
straße Hagen — Siegen war nun einmal die 
wichtigste Verkehrsachse zwischen Siegen 
und Weidenau und allein schon wegen ihres 
relativ großzügigen Ausbaus zur Aufnahme 
einer Straßenbahnstrecke prädestiniert. Ein 
Überführungsbauwerk in der Hagener 
Straße war mithin unvermeidlich. 


Eine Brücke wird benötigt 

Da die Überführung in Straßenmitte verlau- 
fen sollte, musste für die beiden Richtungs- 
fahrbahnen zusätzlicher Platz geschaffen 
werden. Angestrebt wurde eine Fahrbahn- 


Siegener Kreisbahn 


breite von jeweils 4,5 Metern, an die sich 
nach außen hin ein 2,5 Meter breiter Bür- 
gersteig anschloss. Eine solche Verbreiterung 
der Hagener Straße im Bereich der Überfüh- 
rung ging aber nur zu Lasten der Vorgärten 
der dort liegenden 14 Wohngrundstücke. 
Deren Besitzer waren verständlicherweise 
wenig angetan von einer solchen Idee, 
blockten erst ganz ab und verlangten dann 
astronomische Beträge — 200 Mark für 
jeden der knapp 700 Quadratmeter, die be- 
nötigt wurden, insgesamt 134.500 Mark. 

Mehr als ein Jahr wurde diskutiert, ehe es 
zu einer Einigung in der Grundstücksfrage 
kam und beim Regierungspräsidenten in 
Arnsberg die Konzession zur Herstellung 
und zum Betrieb einer normalspurigen Stra- 
ßenbahn von Siegen nach Geisweid bean- 
tragt werden konnte. Diese wurde am 6. 
März 1903 erteilt, so dass man nun in die 
detaillierte Planung gehen konnte. Im Ja- 
nuar 1904 erhielt die „Abteilung für elek- 
trische Bahnen“ der Siemens-Schuckert 
Werke in Berlin den Zuschlag für den Bau 
der Strecke und die Siegener Aktiengesell- 
schaft für Eisenkonstruktion, Brückenbau 
und Verzinkerei (SAG) den Auftrag zum 
Bau der 264 Meter langen Überführung, 
Kostenpunkt 27.000 Mark. 

Die Überführung erstreckte sich von Ki- 
lometer 114,388 bis 114,652 der Provin- 
zial-Landstraße Hagen - Siegen. Bezogen 
auf die Straßenbahnstrecke Siegen — Geis- 
weid begann sie in Streckenkilometer 2,465 
und endete unmittelbar vor der in Richtung 
Weidenau ab Streckenkilometer 2,740 sich 
anschließenden Ausweiche, wo das Straßen- 
bahngleis wieder an den rechten Straßen- 
rand verschwenkte. 


Aus Mauerwerk und Eisen 


Das Bauwerk bestand aus fünf Teilen: bei- 
derseits eine Rampe mit einer Neigung 
1:20, der Fuß gemauert, anschließend eine 
Eisenkonstruktion, und zwischen beiden 
Rampen dann die eigentliche Brücke. Die 
Füße der beiden 3,5 Meter breiten Rampen 
bestanden aus Ziegelmauerwerk, während 
die Fisenkonstruktion auf der Siegener Seite 
auf elf und auf der Weidenauer Seite auf 13 
Eisenstützen (Stützweite fünf Meter) ruhte. 
Entsprechend unterschieden sich auch die 
beiden Rampen in ihrer Länge, nämlich 110 
bzw. 127,50 Meter. 

Die zwischen beiden Eisenkonstruktionen 
liegende, in Eisenfachwerk ausgeführte Brü- 
cke besaß eine lichte Höhe zwischen Schie- 
nen-Oberkante und Brücken-Unterkante 
von fünf Meter, eine Breite von 4,90 Meter 
und eine Stützweite von 26,5 Meter. Diese 
Länge war notwendig, da die Überführung 
die Staatsbahnstrecke nicht im rechten Win- 
kel, sondern in einem Winkel von 30 Grad 
schnitt. Alle Eisenteile waren genietet. Der 
Oberbau im Bereich des Überführungsbau- 
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werks unterschied sich deutlich von dem 
der anderen Streckenabschnitte, wo, weil 
im Straßenplanum liegend, Rillenschienen 
zum Einbau kamen. Der Oberbau der Über- 
führung hingegen bestand aus Vignolschie- 
nen, die auf Kiefernholzschwellen verlegt 
waren, die dann ihrerseits mit den Brücken- 
längsträgern verbunden waren. 

Mitte Juni 1904 wurden die Bauarbeiten 
aufgenommen. Dank der guten Planung 
gingen diese zügig vonstatten. Eine Betriebs- 
aufnahme noch im Laufe des Augusts aller- 
dings war denn doch etwas zu optimistisch 
gewesen. Hinzu kam, dass die bei der Wag- 
gonfabrik Uerdingen für Sommer 1904 be- 
stellten zwölf Trieb- und sechs Beiwagen 
nicht pünktlich geliefert werden konnten, 
weil die bereits fertig gestellten hölzernen 
Wagenkästen einem Brand auf dem Werks- 
gelände zum Opfer gefallen waren. Falken- 
ried in Hamburg übernahm daraufhin den 
Bau der 18 Wagenkästen, die dann mit 
etwas Verzögerung in Uerdingen auf die be- 
reits vorhandenen Untergestelle montiert 
und mit der erforderlichen elektrischen Aus- 
rüstung von Siemens versehen wurden. 

Am 22. Oktober 1904 fanden erste Pro- 
befahrten statt. Und zwei Tage nach der am 
12. November 1904 vollzogenen landespo- 
lizeilichen Abnahme nahm die Siegener 
Kreisbahn den planmäßigen Betrieb auf. So- 
lange die Genehmigung zur Mitbenutzung 
der Gleise der Eisern-Siegener Eisenbahn im 
Abschnitt Wilhelmstraße/Koblenzerstraße — 
Eintracht noch nicht vorlag, begannen und 
endeten die Fahrten an der Siegbrücke un- 
weit des Kölner Tores. Vom 27. November 
1904 an konnte dann die gesamte, 7,6 Ki- 
lometer lange Strecke von der Eintracht bis 
zur Ortsgrenze Klafeld-Geisweid/Dillhütten 
beim Gasthof Reuter befahren werden, vor- 
mittags im 20-Minuten-Takt, ab Mittag 
dann im Abstand von zehn Minuten. 


Ab 1908 auch Güterverkehr 


Vier Jahre später, genauer: am 1. November 
1908 nahm die Siegener Kreisbahn dann 
doch noch den bereits kurz nach der Jahr- 
hundertwende geplanten Güterverkehr auf, 
der damals am Desinteresse der anliegenden 
Industriebetriebe gescheitert war. Drei Wo- 
chen nach Inbetriebnahme der Streckenver- 
längerung in Richtung Buschhütten bekam 
die dort ansässige Firma Achenbach ihre 
ersten Güterwagen zugestellt. Der Übergang 
zur Staatsbahn erfolgte im Geisweider Gü- 
terbahnhof. 

Die Kohleversorgung des in der Emilien- 
straße in Siegen 1902 in Betrieb genomme- 
nen Elektrizitätswerks der Stadt Siegen, das 
auch für die Stromversorgung der Straßen- 
bahn zuständig war, wurde bis zu diesem 
Zeitpunkt mit Pferdefuhrwerken besorgt. 
Mit der Einführung des Güterverkehrs auf 
der Siegener Kreisbahn konnten diese Trans- 
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Das Überführungs- 
bauwerk in der Ha- 
gener Straße aus 
der Sicht der Bahn - 
Fahrtrichtung Wei- 
denau. Der Triebwa- 
gen kommt aus Wei- 
denau (links) 
SIEMENS-ARCHIV 


1910 bis 1914/15: 
Die von Südwesten 
durch die Sand- 
straße aus Richtung 
Eintracht/Bahnhof 
Siegen kommende 
Kreisbahn-Strecke 
biegt am Kaisergar- 
ten nach Norden in 
die Hagener Straße 
ab, nimmt auf Höhe 
des Kreuzwegs die 
aus dem Hohler 
Weg kommende 
Oberstadtbahn auf 
und überquert 
wenig später — rot 
markiert — auf dem 
Überführungsbau- 
werk die aus Nord- 
osten kommende 
Ruhr-Sieg-Strecke 
SLG. DR. LÖTTGERS 


porte nun über die Schiene erfolgen. Ein An- 
schlussgleis brauchte hierfür nicht gebaut zu 
werden, denn die neben dem Elektrizitäts- 
werk liegende Wagenhalle war bereits über 
ein Stichgleis an die Sandstraße angebunden. 

So nutzten denn vom 1. November 1908 
an auch Güterzüge vom Geisweider Güter- 
bahnhof zum 4,6 Kilometer entfernten 
Elektrizitätswerk Siegerland (EWS) das 
Überführungsbauwerk in der Hagener 


Straße. Wobei diese niemals im Bild festge- 
haltenen „Güterzüge“ allerdings nicht von 
Lokomotiven, sondern von Straßenbahn- 
wagen gezogen wurden. Und sie bestanden 
auch nicht aus drei oder vier, sondern nur 
aus einem einzigen Kohlewagen, der mit 
maximal acht Tonnen beladen werden 
konnte. Mehr war nicht „drin“, und diese 
Form der Güterbeförderung mit vier oder 
fünf werktäglichen Fahrten in jeder Rich- 
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Siegener Kreisbahn 


ER 


Are 


a 
Pr 2 


Theoretisch konnten auch die beiden Elloks der Siegener Kreisbahn die Kohlewagen zum Siegener Elektrizitätswerk befördern, denn sie verfügten 
in der Anfangszeit zusätzlich zu den Stangenpuffern auch über die Trompetenkupplung der Straßenbahnwagen, mit denen diese die Kohlewagen 
in die Emilienstraße brachte. Wegen der engen Gleisradien der Straßenbahnstrecke vor allem im Zentrum von Weidenau (u.a. beim Hotel Patt) 
hätte es hier aber auf Dauer Probleme mit dem Fahrwerk der Lokomotiven gegeben. Deshalb tauchten sie nur einmal - zur Belastungsprobe im 
November 1908 - im Doppelpack auf der Straßenbahnüberführung auf 


tung reichte auch aus. Denn mehr als 
10.000 Tonnen Kohle pro Jahr wurden 
beim EWS nicht gebraucht. 

Einmal in diesen Jahren, nämlich am 25. 
November 1908, schickte die Kreisbahn 
ihre beiden 1908 von der Siegener Eisen- 
bahnbedarf Actiengesellschaft in Dreis-Tie- 
fenbach für den Güterverkehr Richtung 
Buschhütten gebauten Elloks auf die Brücke 
über die Staatsbahn, um die 1904 ver- 
säumte Belastungsprobe nachzuholen. Die 
insgesamt 51 Tonnen Gewicht der beiden 
Lokomotiven waren natürlich kein Problem 
für das Bauwerk, das nun schon vier Jahre 
genutzt wurde. 

Mit der Inbetriebnahme der Oberstadt- 
bahn, die vom 10. Juni 1910 an zwischen 
dem Siegener Bahnhof und der Ausweiche 
unmittelbar hinter dem Überführungsbau- 
werk in der Hagener Straße pendelte, wurde 
auch die Zugfolge über die Staatsbahnüber- 
führung verdichtet. Mit Ausbruch des Ers- 
ten Weltkriegs stellte die Oberstadtbahn al- 
lerdings den Betrieb wieder ein. 

Bis zum Bau der Staatsbahnstrecke Wei- 
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denau/Siegen — Siegen Ost — Haiger lag das 
Gleis der ehemaligen BME-Strecke Hagen — 
Siegen zwischen Weidenau und Siegen weit- 
gehend ebenerdig. Die am 1. Dezember 
1915 eröffneten Neubaustrecken machten 
die komplizierte Anlage eines ein- und eines 
zweigleisigen Giersbergtunnels erforderlich, 
deren Öffnungen aus Richtung Weidenau 
bzw. Siegen im rechten Winkel zueinander 
und in zwei Ebenen übereinanderliegen, 
während sie jenseits des Giersbergs (in Rich- 
tung Siegen Ost) nebeneinander und fast auf 
einem Niveau ans Tageslicht kommen - eine 
in Deutschland einmalige Lösung. 


Staatsbahn-Gleise werden 
angehoben 

Im Zusammenhang mit diesen Neubaustre- 
cken wurde das Gleis der Ruhr-Sieg-Strecke 
Hagen - Siegen zwischen Weidenau und 
Siegen so weit angehoben, dass es seither 
nur noch einen einzigen beschrankten 
Bahnübergang südlich des Bahnhofs Weide- 
nau gibt. Dieser befindet sich an der Stelle, 
wo das Streckengleis nach Siegen vom bis 


SEAG 


dahin parallel laufenden Streckengleis nach 
Siegen Ost — Haiger in Richtung Südwesten 
abschwenkt, um 300 m später auf einer 
gusseisernen Bogenbrücke die Hagener 
Straße zu überqueren. Keine hundert Meter 
weiter in Richtung Siegen kreuzt die einglei- 
sige Neubaustrecke Siegen - Siegen Ost mit 
Hilfe einer eisernen Kastenträger-Brücke die 
Hagener Straße. Der Lieferant beider Brü- 
cken war derselbe, der zehn Jahre zuvor an 
gleicher Stelle auch schon das Überfüh- 
rungsbauwerk für die Straßenbahn errichtet 
hatte: die Siegener Actiengesellschaft für Ei- 
senkonstruktion, Brückenbau und Verzin- 
kerei, kurz SAG. 

Der Umbau der Gleisanlagen im Zusam- 
menhang mit der Neutrassierung der Staats- 
bahnstrecke kostete die Siegener Kreisbahn 
keinen Pfennig. Da es diesmal die Königli- 
che Eisenbahn-Direktion Elberfeld war, die 
durch ihre Neubaustrecke die bestehenden 
Gleisverhältnisse änderte, hatte sie 1914 
auch für den Abbruch der Staatsbahnüber- 
führung und die Neuverlegung des Straßen- 
bahngleises zu sorgen. DR. ROLF LÖTTGERS 
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Mit rotem Stern und 
beiger Sonne 


Straßenbahn-Nostalgie in 
Prag MI Prag bietet dem Besu- 
cher nicht nur ein reizvolles 
Straßenbahnnetz, sondern 
spricht auch die Nostalgie- 
Freunde an. So bieten die Ver- 
kehrsbetriebe zwei Nostalgie- 
Linien an. Weiterhin besitzt die 
Stadt mit dem Museum des 
öffentlichen Personennahver- 
kehrs eine umfassende 
Sammlung historischer Stra- 
Benbahnen und Omnibusse 
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ie tschechische Hauptstadt Prag, 

auch bekannt als goldene Stadt der 

hundert Türme, kann auf eine mehr 

als 1000-jährige Geschichte zurück- 
blicken. Mit ihren historischen Gebäuden 
und Einrichtungen von hohem kulturhisto- 
rischem Wert, zu der die Altstadt mit der 
Karlsbrücke und Prager Burg gehören, 
schaffte es die rund 1,2 Mio. Einwohner 
zählende Stadt zu einem Eintrag in die Liste 
des Unesco-Weltkulturerbes. Rund 7 Mio. 
Touristen besuchen Prag jährlich und stellen 
einen enormen Wirtschaftsfaktor dar. 

Dass die Bürger von Prag den Wert und 
die Anziehungskraft der historischen Ge- 
bäude und Einrichtungen erkannt haben, 
macht sich auch im Nahverkehr bemerkbar. 
So bieten die Verkehrsbetriebe mit der Linie 
23 eine Straßenbahnlinie an, welche beson- 
ders für Touristen eingerichtet wurde und 
ausschließlich mit originalen Tatra-PCC- 


Triebwagen befahren wird. An den Wochen- 
enden verkehrt zusätzlich die Linie 41, die 
mit historischen Triebwagen der „Vor-Tatra- 
Ära“ bedient wird. Weiterhin besitzt die Stadt 
mit dem Museum des öffentlichen Personen- 
nahverkehrs eine umfassende Sammlung his- 
torischer Straßenbahnen und Omnibusse. 
Eingerichtet wurde das Museum der Ver- 
kehrsbetriebe bereits 1993 durch den dama- 
ligen Prager Oberbürgermeister Jan Koukal. 


Depot als Technisches Denkmal 


Als Ausstellungsfläche nutzt man das alte 
Straßenbahndepot Stesovice, welches bereits 
1991 zum technischen Denkmal erklärt 
wurde. Die Architektur der 1909 errichteten 
dreiteiligen Halle zeugt als typisches Bau- 
werk von den Anfängen des Prager Nahver- 
kehrs. Nur ein Teil der Halle ist als Ausstel- 
lungsfläche öffentlich zugänglich, dort wird 
anhand von fünfzig Originalfahrzeugen die 
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Auf einer Sonderfahrt durch Prag passiert der TW 
349 den Bahnhof Masarykovo nádraží 
Hinweisschild für das 
Museum mit Öffnungszeiten 


Dicht gepackt stehen die zahlreichen Fahrzeuge unterschiedlicher aviena: 
Bauserien in dem alten Straßenbahndepot 30.360 18.11. 


erbei vedële, Svatk 


9.00 - 17.00. hadin 
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Am Endpünkt Zvonařka 
wenden die Triebwagen der-- 
23.über ein Gleisdreieck 
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icht nur für Straßenbahnliebhaber bietet Prag 

Möglichkeiten, die Stadt in historischen Stra- 
Benbahnfahrzeugen zu erleben. Seit dem 25. März 
2017 kann der Besucher einige touristisch interes- 
sante Ziele der Stadt mit der Straßenbahnlinie 23 
anfahren. Die Linie, welche extra für die Nutzung 
von Touristen eingeführt wurde, führt von dem End- 
punkt Krälovka im Nord-Osten der Stadt nach Zvo- 
na ka in Prags Süd-Westen. Dabei werden neben 
der Prager Burg, dem königlichem Lustschloss auch 
das Nationaltheater angefahren. Für diese Fahrten 
muss kein gesonderter Fahrpreis bezahlt werden, 
da die Fahrkarten des allgemeinen Verkehrs auch 
auf der Linie 23 ihre Gültigkeit haben. Der Wagen- 
park dieser Linie besteht aus achtzehn Tatra-Trieb- 
wagen vom Typ T3, die sich weitestgehend noch im 
Originalzustand befinden. Die Linie 23 verkehrt täg- 
lich, in den Zeiten des Hauptverkehrs sogar im 15 
Minutentakt. Eine weitere Linie, die mit historischen 


anrzeugen 


Fahrzeugen befahren wird, ist die Linie 41. Sie ver- 
kehrt im Stundentakt nur an den Wochenenden und 
an Feiertagen. Betrieben wird sie von dem Museum 
des öffentlichen Nahverkehrs, die dort ihre histori- 
schen Fahrzeuge einsetzt. Startpunkt der Linie 41 
ist das Verkehrsmuseum, von dort fahren die Trieb- 
wagen an der Prager Burg vorbei zur Moldau. Auf 
ihrem weiteren Weg durch die Prager Altstadt über- 
queren sie insgesamt vier Mal die Moldau, bevor 
sie an den historischen Messehallen Vystavist Ho- 
lesovice ihren Endpunkt erreichen. Im Gegensatz 
zur Linie 23 ist für die 41 ein gesonderter Fahrpreis 
zu entrichten, der mit 35 CSK (rd. 1,50 €) überaus 
moderat ist. JEP 


formationen unter: 
www.dpp.cz/de/nostalgische-linie-nr-23 
www.dpp.cz/de/historischefahrt-mit-der- 
strassenbahn-nr-41 


Das aus den Anfängen der Prager Straßenbahn erhaltene Straßenbahndepot Střešovice ist 


heute Zentrum der historischen Fahrzeuge 


Die Inneneinrichtung der auf der 23 einge- 
setzten Fahrzeuge entspricht noch weitestge- 
hend dem Zustand der Auslieferung 


Entwicklung der Straßenbahnwagen vom 
Pferdewagen bis zum Tatra-Gelenkwagen 
KT8D aus dem Jahr 1990 gezeigt. Zahlrei- 
che weitere Exponate, Fotos und Schaubil- 
der runden die Sammlung ab. Die Entwick- 
lung des Omnibus und Obus-Betriebes in 
Prag finden dort ebenso Beachtung wie der 
Bau der Metro. Als ältestes Ausstellungstück 
ist der offene Pferdebahnwagen 90 aus dem 
Jahr 1886 erhalten, der zuletzt als Anhänger 
eingesetzt wurde. Einige der heute ausgestell- 
ten Fahrzeuge haben in Schuppen die Zeiten 
überlebt und wurden inzwischen umfassend 
renoviert. 


Erster Tatra-PCC aus dem Jahr 195 

Auch die PCC-Fahrzeuge der Reihe T1-T3 
sind in unterschiedlichen Ausführungen zu 
sehen, dazu gehört auch der TW 5001, wel- 
cher als erstes Tatra-PCC Fahrzeug 1951 ge- 
baut wurde. Auch ein U-Bahn Wagen der 
Reihe T3SUCS ist in der Sammlung des Mu- 
seums erhalten. Am 21. Juli 1998 wurde das 
Museum mit seinem Exponaten vom Kultur- 


STRASSENBAHN MAGAZIN 10 | 2018 


ministerium der Tschechischen Republik 
zum Kulturdenkmal erklärt. In dem Teil der 
Hallen, der für die Öffentlichkeit nicht zu- 
gänglich ist, werden weitere historische 
Fahrzeuge verwahrt. Hier sind zusätzliche 
Fahrzeuge in betriebsbereiten Zustand un- 
tergestellt, mit welchen regelmäßig an Wo- 
chenenden die Linie 41 bedient wird, die am 
Museum ihren Ausgangspunkt hat. Auch die 
Vermietung von historischen Wagen an Tou- 
ristengruppen hat sich zu einem festen Be- 
standteil des Museums-Fahrzeugparks ent- 
wickelt und so begegnen einem in der 
Innenstadt häufig historische Fahrzeuge mit 
Besuchergruppen auf ihren Sonderfahrten. 
Das Museum des öffentlichen Personennah- 
verkehrs liegt an der Pato kova 4 und ist mit 
den Straßenbahnlinien 1, 2 und 25 erreich- 
bar. Geöffnet ist es von Ende März bis Mitte 
November, der Eintritt beträgt 50 CZK was 
umgerechnet etwa 2.- € entspricht. Infos 
über das Museum findet man auch unter: 
www.dpp.cz/de/museum-des-offentlichen- 
personennahverkehrs. JENS PERBANDT 
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Veitsberg-ufee 
ZiZkKoVv-Ohrada 


OBEN Der 1932 
gebaute TW 2294 
steht neben dem 
in Deutschland 
gebauten Schör- 
ling TW 4092 


LINKS Gut gesi- 
chert gegen Sou- 
venirjäger zeigt 
das Linienschild 
den Streckenver- 
lauf der Linie 23 


RECHTS Das äl- 
teste erhaltene 
Fahrzeug ist der 
Pferdewagen 90, 
der hier neben 
dem Motorwa- 
gen 88 aus dem 
Jahr 1900 steht 


UNTEN Vor der 
mittleren Wagen- 
halle des Mu- 
seums steht der 
Tatra TW 5500 
vom Typ TAYU, 
der 1967 für den 
Export nach Ju- 
goslawien ge- 
baut wurde. Auf- 
fällig sind die 
gesickten Seiten- 
wände aus Alu- 
miniumprofil 
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FOLGE 62 


Hanau 
Shisha-Bahn 


Wasserpfeife ` 


Ungestört an der Wasserpfeife ziehen können Freunde dieser Art des Tabak-Konsums in 
der Hanauer Shisha-Bahn. Ursprünglich sollte in den beiden aus Frankfurt stammenden Bei- 
wagen ein gastronomischer Betrieb einziehen, jetzt wird dort kräftig gequalmt 


b 1959 beschafften die Stadtwerke Frankfurt am Main in 
zwei Bestellungen 45 Gelenkwagen des Düwag-Standardtyps 
GT 6 sowie 26 passende vierachsige Beiwagen. Die Triebwa- 
gen, als Typ M geführt, trugen die Nummern 601 bis 645, die 
Beiwagen, Typ M, waren als 1801 bis 1826 eingeordnet. Für den Ein- 
satz auf den Taunusstrecken nach Oberursel und Bad Homburg (Linien 
24 und 25) wurden einige Wagen ab 1963 mit breiteren Radreifen aus- 
gerüstet. Für den Vorlaufbetrieb auf der ersten U-Bahn-Strecke der 
Stadt wurden ab 1967 weitere Triebwagen entsprechend umgerüstet, 
außerdem alle Beiwagen. Gleichzeitig wurden zur Anpassung an die U- 
Bahnsteige auf der rechten Seite Verbreitungswülste (im Volksmund 
„Blumenkästen“) angebracht; da bei den Beiwagen die hintere Hälfte 
der doppelflügeligen Tür bereits im Verjüngungsbereich lag, musste 
diese entfallen. Nachdem genügend „echte“ U-Bahn-Fahrzeuge zur Ver- 
fügung standen, wurden die Blumenkästen wieder entfernt, und die 
Fahrzeuge kehrten zurück in den normalen Straßenbahnbetrieb. Die 
Ausmusterung erfolgte bis 1998, worauf zahlreiche Züge noch an ost- 
europäische Betriebe verkauft werden konnten. 
Einige Fahrzeuge verblieben jedoch im Rhein-Main-Gebiet: Bei- 
wagen 1804 befindet sich im Bestand der historischen Fahrzeuge 
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der Stadtwerke Frankfurt und wird in der Regel mit Triebwagen 
102 (ehemals 602) eingesetzt. Auch Wagen 1813 hat Frankfurt 
nicht verlassen, er dient einer Kirchengemeinde als Veranstaltungs- 
raum. Zwei weitere Wagen bilden das Fundstück dieses Monats: 
Die Wagen 1810 und 1818 gelangten nach Hanau. Der Weg dort- 
hin liegt aus verschiedenen Gründen etwas im Dunkeln. Sicher ist, 
dass 2003 durch die Stadt Hanau eine Baugenehmigung für eine 
Gaststätte „Ess-Bahn“ erteilt wurde, in die die beiden Straßenbahn- 
wagen integriert wurden. Nach der (angeblichen) Insolvenz dieser 
Gaststätte fanden die Räumlichkeiten neue Besitzer: Für die 
Freunde des Wasserpfeife-Rauchens entstand dort ein Etablissement 
unter dem Titel „Shisha Bahn“. Der nicht nummerierte Wagen 
wurde, dem Original nachempfunden, inzwischen neu lackiert, 
1810 trägt noch den Originallack und seine alte Nummer. Da beide 
Wagen teilweise oder ganz unter Dach stehen, ist ihr äußerer Zu- 
stand sehr gut. Die inneren Seitenwände wurden allerdings aufge- 
schnitten, so dass die Wagen frei begehbar sind. Die ursprüngliche 
Inneneinrichtung wurde entfernt, dafür wurden gemütliche Sitzge- 
legenheiten installiert. Bleibt zu hoffen, dass man auch das Schild 
„Nichtraucher“ entfernt hat. JÖRN SCHRAMM 
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Sutton Verlag GmbH, Hochbeimer Str. S999094 Erfurt 


Neuer Tok- Stoft 


aus Ihrer Region! 


128 Seiten - ca. 140 Abb. 
ISBN 978-3-95400-876-6 
€ [D] 19,99 


Straßenbahnexperte Heiner Matthes 
präsentiert rund 140 zumeist unveröffent- 
lichte Fotografien, die zu einer kurzweiligen 
Reise in die Vergangenheit und Gegenwart 
der Tram in und um Chemnitz einladen. Er 
präsentiert alle Strecken faktenreich in Wort 
und Bild und berichtet informativ und unter- 
haltsam über die Highlights entlang der 
Strecke. Für alle Straßenbahnliebhaber und 
Technikfreunde ein Muss. 


Nahverkehr 
in Zwickau 


Straßenbahn, D Bus und Omnibus 
in historischen Bildern 


128 Seiten - ca. 170 Abb. 

ISBN 978-3-95400-911-4 

€ [D] 19,99 

Die Straßenbahnexperten Christian Meinelt und Peter Kalbe 
präsentieren rund 170 zumeist unveröffentlichte Fotografien, die 
zu einer kurzweiligen und spannenden Zeitreise mit der Erfurter 
Straßenbahn einladen. Die einzigartigen Ansichten wecken un- 
zählige Erinnerungen und dokumentieren die Entwicklung der 
Strecken und Fahrzeuge im Lauf der Jahrzehnte. Ein Muss für alle 
Straßenbahnfans und Freunde der Thüringer Landeshauptstadt. 
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Miniatur-Nahverkehr: Anlagen, Fahrzeuge, Tipps und Neuheiten 


Der Kleinbahnzug aus Richtung Ittersbach war- 
tet im Bahnhof Dietlingen auf seine Abfahrts- 
zeit. Die HO-Anlage besteht aus dem Bahnhofs- 
teil und zwei Endstücken KURIS 


2 4 ee 1% 
Pe £ 


A=Oberleitungsbrücke B = Oberleitungsmast 
C = Oberleitun gsmast (wurde 19?? Abgebaut) 
D = Oberleitungsmast (wurde 19? ? Aufgebaut) 


Die unmaßstäbliche Skizze zeigt die Position der einzelnen Oberlei- 
tungsmasten, Fahrdrähte und Verspannungen ZEICHUNG KURT SCHWAB 
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Auferstanden in HO EŒ Die „Modelleisenbahnfreunde Keltern” haben dem Bahnhof 
Dietlingen auf ihrer dreiteiligen Anlage ein kleines Denkmal im Maßstab 1:87 gesetzt 


$ 


er Bahnhof Dietlingen 
spielte bei der Kleinbahn 
Pforzheim — Ittersbach 
immer eine besondere 
Rolle. Hier wurde am 24. Mai 1931 
die Eröffnung gefeiert. Er war der 
Bahnhof mit dem mit Abstand größ- 
ten Fahrgastaufkommen. Er war der 
Kreuzungspunkt der Kleinbahnzüge 
zwischen den Endstationen. Und hier 
kam am 10. Juli 1968 in der Torna- 
donacht, die vor allem in der Stadt 
Pforzheim zu schwersten Zerstörun- 


zá sm-modell@geramond.de 


S 
STEE 


gen führte und das vorzeitige Ende 
des Kleinbahnbetriebs bedeutete, der 
letzte Kurswagen zum Stehen. Von 
hier aus startete am 3. August 1968 
bei der Stilllegungsfeier auch der Son- 
derzug in Richtung Ittersbach. Leider 
war er auch der einzige Bahnhof in 
der sogenannten „Modulbauweise”, 
der am 18. Mai 1979 abgebrochen 
wurde. Die baugleichen Bahnhöfe 
Ellmendingen, Ottenhausen und It- 
tersbach stehen heute noch, wenn 
auch inzwischen privat genutzt. 
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Die Oberleitungsmasten wurden nach den Vorbildern aus Messingpro- 


filen hergestellt. Die große Feder hält die Oberleitung unter Spannung 


Als im Jahre 1986 der Verein der 
„Modelleisenbahnfreunde Keltern” 
gegründet wurde, war eines der Ver- 
einsziele die Rekonstruktion des Diet- 
linger Bahnhofs im Maßstab 1:87. 
Allerdings wollte man diesbezüglich 
keine Kompromisse eingehen, auch 
wenn man sich dessen bewusst war, 
dass dieses Modul dadurch ziemliche 
Ausmaße erreichen würde. 

Unzählige Vorbildaufnahmen wur- 
den verwendet, um die 3,60 Meter 
lange und 60 Zentimeter breite An- 
lage so präzise wie möglich darzu- 
stellen. Was im Original noch vor- 
handen war, wurde ausgemessen, in 
den HO-Maßstab 1:87 umgerechnet 
und mit viel Liebe und Geduld her- 
gestellt. Vom Bahnhof gab es noch 
Pläne, so dass auch hier der exakte 
Maßstab eingehalten werden konn- 
te. Um die Gleisanlagen so realistisch 


wie möglich darzustellen, wurden 
jede Schwelle einzeln verlegt und 
die Schienen darauf genagelt. Nur 
bei den Weichen verzichtete man 
auf den im Original vorhanden ge- 
wesenen Handbetrieb. Sie werden 
der Bequemlichkeit halber elektrisch 
bedient. 


Jeder Mast ein Unikat 


Besonders schwierig gestaltete sich 
die Herstellung der Oberleitung. Da 
im Bereich des Dietlinger Bahnhofs 
ein Sammelsurium an Masten ver- 
baut wurde, blieb den Modellbauern 
nicht erspart, jeden einzelnen der 
Oberleistungsmasten aus Messing- 
profilen separat von Hand herzustel- 
len. Da man mit angelegtem Strom- 
abnehmer fahren wollte, musste 
man bei der Stärke des Fahrdrahts 
ebenfalls einen Kompromiss einge- 


Anlagenbau 
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Auch bei der Platzierung der Büsc 
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he und Bäume haben sich die Erbauer 


genau nach dem früheren Zustand am Dietlinger Bahnhof gerichtet 


hen. Hier wäre 1:87 einfach zu dünn 
gewesen. Letztendlich sollten bis zur 
Fertigstellung des Moduls fast vier 
Jahre vergehen. 

Inzwischen ist die Anlage noch ein- 
mal um zwei Endstücke gewachsen. 
Hinter Informationstafeln, auf denen 
die Geschichte der Bahn dargestellt 
wird, verbergen sich die Wende- 
schleifen. Dadurch kann man jetzt 
die Bahn automatisch fahren lassen. 
Als Fuhrpark dienen Fahrzeuge des 
früheren Herstellers Lars Uenver. 
Aufgrund seiner Größe ist das Modul 
nur sehr schwer zu transportieren. 
Doch einmal im Jahr wandert es 
vom Vereinskeller in die Sporthalle 
im „Speiterling” in Dietlingen. Dort 
findet immer am ersten Adventswo- 
chenende die große Modellbahnaus- 
stellung des Vereins statt. Dann sieht 
man wieder Gruppen von Besuchern 


u IE... E Geschirrh, 
22,6 


nach Pforzheim 


Dem 1986 gegründeten Verein „Modelleisenbahnfreunde Keltern” standen für die Rekonstruktion des Diet- 


linger Bahnhofs im Maßstab 1:87 zahlreiche Fotos und Originalpläne zur Verfügung 


SAMMLUNG KURT SCHWAB 


an der Anlage stehen, die die alte „It- 
tersbacher“ noch kannten und von 
„guten alten Zeiten” schwärmen, als 
man mit dem „Bähnle” zur Schule, 
zur Arbeit, oder nur zum Einkaufen 
in die nahegelegene Großstadt Pforz- 
heim fuhr. KURT SCHWAB 
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Das „Besondere Bild” im SM 11/2016 
zeigt die Kleinbahn Pforzheim - Itters- 
bach. Alfred Spühr traf den vierteili- 
gen Straßenbahnzug im August 1956. 
In der nächsten Ausgabe berichtet 
Kurt Schwab im Vorbildteil über die 
Kleinbahn und ihr Ende vor 50 Jahren 


Ein Vergleich dieser „Luftaufnahme” 


mit der Vorbildsituation zeigt, dass 
sich die Erbauer des Moduls „Dietlin- 
ger Bahnhof” genau an die Proportio- 
nen des Originals gehalten haben 


u 
Straßenbahn im Modell 


= 


Es 
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Jens Huschina und Freunde aus Leipzig und Nür 


nberg hatten ihre große Spur-IIm-Straßenbahnanlage aufgebaut. Dazu gehörte auch ein Depot, 


gefüllt mit selbstgebauten Bahnen. In der linken Halle stehen Fahrzeuge, die auf ihre Restaurierung warten — wie im echten Leben HELMUT GIERAMM (6) 


Zu Besuch bei Dänen 


40 Jahre Trammuseum E Gefeiert wurde 
mit Modellstraßenbahnen in der Bushalle 


as 1978 eröffnete dänische 
Straßenbahnmuseum in 
Skjoldenæsholm liegt auf 
der Insel Seeland in eine 
schöne Landschaft eingebettet. In 
seiner Einzigartigkeit mit der rund 
zwei Kilometer langen Museumsstre- 
cke auf einer ehemaligen Eisenbahn- 
trasse leistet es eine wichtige Aufbe- 
reitung der Nahverkehrsgeschichte. 
Zum 40-jährigen Jubiläum gab es 
jetzt im Museum die erste dänische 
Modellstraßenbahn-Ausstellung. 


SE - 2 


Mikael Lund und Rene Felgentreu 
organisierten die Veranstaltung, für 
die die Aussteller mit ihren transpor- 
tablen Anlagen weite Reisen auf sich 
genommen hatten. Modelltrambah- 
ner aus Dänemark und hauptsäch- 
lich aus Deutschland zeigten in der 
Ausstellungshalle für Busse, die mit 
ihrer Sauberkeit und Helligkeit dafür 
besonders geeignet war, Anlagen 
und Modelle von HO bis Ilm. Weitere 
Veranstaltungen dieser Art werden 
wohl folgen. HELMUT GIERAMM 


N 
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Auf dem Anlagenteil von Holger Ott aus Wuppertal wartet ein von Guido 
Mandorf für 3-D-Druck entworfener Rheinbahnzug auf die Weiterfahrt 


= 27% Bd Bun $ Se 
Die HO-Anlage des Magdeburger Straßenbahnfreunde e. V. erwies sich 
auch im Museum Skjoldenæsholm als ausgesprochener Besuchermagnet 


Im SM 5/18 war René Felgentreus Moskauer KTM-1-Triebwagen noch 
ohne Fahrwerk zu sehen. Der schöne Zug entstand aus Resin-Gehäusen 
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Modelltram-Au 


KBGG 2020 
Nun wohl doch 
in Braunschweig 


„Wir müssen den Auftrag für die Aus- 
richtung von ‚Kleine Bahn ganz groß’ im 
Jahr 2020 zurückgeben”, verkündete Jens 
Winnig, Pressesprecher der Braunschweiger 
IG Nahverkehr, während der Dresdner KBGG. 
So war es dann auch im SM 8/18 zu lesen. 
Von Problemen mit der Veranstaltungshalle 


a SE war die Rede. Dass aber der für die KBGG- 
Ein dreiteiliger Tatra-T6A2-Großzug auf der Magdeburger HO-Anlage. Diese Fahrzeuge waren bei vie- Ausrichtung verantwortliche Vorstandsvize, 
len DDR-Verkehrsbetrieben vertreten und sind auch heute noch in einigen Städten im täglichen Einsatz Christian Lammers, lebensbedrohlich erkrankt 


war und der Verein laut Winnig deshalb das 
Aus beschlossen hatte, wurde erst bekannt, 
als Lammers nach seinem Krankenhausauf- 
enthalt den Verbreitern der Nachricht von der 
Absage mit „rechtlichen Schritten” drohte. 
Aktueller Stand ist, dass Lammers auch ohne 
die volle Rückendeckung des Vereins an der 
KBGG-Veranstaltung festhält und für den 
7. und 8. März 2020 in Braunschweig plant. 
E Im Bericht über KBGG in Dresden war 
auch zu lesen, dass die Mitglieder der 
„IG Modellstraßenbahn Hannover” beim 
Aufbau ihrer Anlagen wegen der frühen 
Hallenschließung um 18 Uhr nicht fertig 
y wurden. Das stimmt so nicht, denn das be- 
Lë Eingesetzt traf tatsächlich eine andere Ausstellergrup- 
Bereichen E Eu - pe. Wir bitten um Entschuldigung. JOG 
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Leserbriefe=/Mledien 


Orum 


Hamburgs mustergültig rstaurierter Tw 3657 mit Bw 4384 in Skjolde- 
næsholm, passend beschildert als Linie 9 zum Flughafen 


Hamburger in Dänemark 


E Zu diesem Artikel über die Hamburger 
Straßenbahn möchte ich noch etwas er- 


ie Stuttgarter Straßenbahn feiert 

2018 ihr 150-jähriges Bestehen — 
und dazu hat die Stuttgarter Straßen- 
bahn AG (SSB) ein Buch herausgebracht, 
welches sich ein bisschen von den sons- 
tigen Festschriften abheben möchte. Das 
zeigt schon die Gestaltung der Titelseite. 
Der Leser sieht das Schwarzweißfoto 
einer abendlichen Regenszene in der Kö- 
nigstraße; am linken Bildrand huscht ein 
Straßenbahnwagen GT 4 hinter Passan- 
ten heran. Der Titel selbst ist eine leichte 
Änderung eines jahrelangen Werbe- 
spruchs der SSB: „Menschen bewegft)en 
Menschen”. Soll heißen: Nicht Fahr- 
zeuge, Technik und Strecken stehen im 
Mittelpunkt dieses Werks, sondern die 
Menschen des Straßenbahn- bzw. Stadt- 
bahn-Unternehmens sowie jene, welche 
mit den Fahrzeugen dieses Unterneh- 
mens unterwegs waren oder sind. 
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KLAUS TÜPKER 


gänzen: Auf der Seite 62 wurden die Bild- 
unterschriften vertauscht: Das obere Bild 
zeigt die Demonstration anlässlich der 
Einstellung der Linie 9 zum Flughafen. 
Das untere Bild hingegen zeigt die feier- 
liche Verabschiedung der zuletzt nach 


eN Ì 


Dieser Ansatz klingt interessant und er- 
schließt in weiten Teilen spannende The- 
men. Die Abhandlung zum Unternehmen 
SSB wird zu einer fesselnden Wirtschafts- 
geschichte, die Betrachtung von Mitarbei- 
tern wie Fahrgästen zur nicht minder auf- 
schlussreichen Sozialgeschichte. Man 
schmökert, staunt, schüttelt vielleicht ab 
und zu den Kopf. Berichte über die Arbeit 
bei der SSB und die unternehmenseigene 
Wohnsiedlung in der Friedenau greifen 
weitere reizvolle Aspekte auf, die in dieser 
Form (und Breite) nicht oft in einer Fest- 
schrift enthalten sind. Sogar Stuttgarter 
Straßenbahnfreunde erfahren eine — 
wenngleich kurze — Würdigung als „Ret- 
ter” historischer Wagen. 

Gleich zu Beginn des Buches räumt der 
Autor aber auch ein, dass es nicht leicht 
gewesen sei, die Fülle an Material für die- 
ses Werk zu bewältigen. Das merkt man 


Hamburg-Harburg (Rönneburg) verkeh- 
renden Linie 12 am 23. Mai 1971. 

Zur Linie 9: Diese Linie wurde am 
26. Mai 1974 unter großem Protest der 
Hamburger Bevölkerung eingestellt. 
Exakt 44 Jahre später haben wir am 
26. Mai 2018 im dänischen Straßen- 
bahn-Museum in Skjoldenæsholm an- 
lässlich des 40-jährigen Bestehens des 
dortigen Museumsbetriebs an die Einstel- 
lung der Straßenbahn-Linie 9 in Hamburg 
erinnert. Unsere mustergültig restaurierte 
Zug-Komposition aus Tw 3657 (V6E) 
sowie Bw 4384 (V7BE ) wurde als Linie 
9 beschildert auf die Strecke geschickt. 

Übrigens ist Tw 3657 exakt der letzte 
Triebwagen der Abschieds-Kavalkade am 
1. Oktober 1978 in Hamburg. Er dreht 
nun fröhlich seine Runden in Dänemark 
und erfreut sich beim Publikum großer 
Beliebtheit. Auch ein weiterer Hambur- 
ger, der PCC-Wagen 3060 (Leihgabe des 
VVM-Museums Schönberger Strand), ist 
im Museum in Skjoldenæsholm im Fahr- 
gastbetrieb eingesetzt. Der Besuch des 
Museums lohnt in jedem Fall! Nähere In- 
formationen über das Museum sind auch 


dem Buch verschiedentlich an, zumal ei- 
nige Kapitel zu ambitioniert angelegt sind. 
Der einführende geschichtliche Überblick 
etwa greift weit über Stuttgart hinaus, wid- 
met sich allgemein dem Schienenverkehr 
und blockiert damit Platz, der gut für mehr 
Informationen zur SSB und zu „ihren” 
enschen hätte dienen können. Dazu 
kommt, dass das großzügige Layout vielen 
Bildern nur wenig Fläche lässt — bedauer- 
ich insbesondere bei einigen historischen 
Aufnahmen. 

Grundsätzlich schmälert dies den Wert 
des Werks nur wenig. Wer sich für die wirt- 
schaftliche und personelle Seite eines Un- 
ternehmens interessiert und sich nich 
daran stört, dass Strecken, Fahrzeuge und 
Technik eine untergeordnete Rolle spielen, 
findet hier eine informative Lektüre. Er- 
gänzt durch viel Lokalgeschichte und hin 
und wieder Lokalkolorit. MHZ 


0 89 - 13 06 99-720 
89 - 13 06 99-700- 
aktion@geramond.de 
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im Internet zu finden unter www.spor- 
vejsmuseet.dk. 
Klaus Tüpker, Skjoldenæsholm 
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Noch mehr 
„Überraschungen”! 


m Mit großem Interesse hab ich den 
Artikel über die Straßenbahn in St. Moritz 
gelesen. Solche kompakten Beiträge über 
kleine Betriebe oder besondere Fahr- 
zeuge, von denen ich nichts oder kaum 
etwas wusste, sind für mich das „Salz in 
der Suppe” einer jeden Ausgabe. Bitte 
gerne noch mehr solcher „Überraschun- 
gen“! Bernd Rameter, Mannheim 


Zu „D 


L 
Ludwigshafener 
Luftblase? 
E Daran, dass in Ludwigshafen bis zu 
drei Straßenbahn-Neubaustrecken reali- 
siert werden könnten, fehlt mir jeglicher 


Menschen 
bewegft)en Menschen 
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Dr. Nikolaus Niederich: 

Menschen bewegft)en Menschen. 
Eine Geschichte der Stuttgarter 
Straßenbahnen AG seit 1868. Stuttgart 
2018. Ca. 350 Seiten, über 320 Abbil- 
dungen, teilweise in Farbe. 

ISBN 978-3-9811082-9-3; 39,90 Euro 
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Termine 


22. September, Gera: „Tag der offenen 
Türe” im Betriebshof Zoitsbergstraße. 
Info: www.gvbgera.de 


23. September und 14. Oktober, Wup- 
pertal-Kohlfurth: Fahrbetrieb der Bergi- 
schen Museumsbahnen zwischen Kohl- 
further Brücke und Greuel. Erste Abfahrt 
um 10:40 ab Kohlfurther Brücke, weiter 
im 30-Minuten-Takt. Info: www.bmb- 
wuppertal.de 


29. September, Potsdam: Letzter 
Fahrtag im Jahr 2018. Fahrten mit dem 
historischen Lindner-Wagen ab Platz der 


Glaube. Da ist viel heiße Luft und wenig 
ernsthafter politischer Wille. Die Pläne 
werden leider bald wie eine Blase plat- 
zen. Theobald Rech (per E-Mail) 


Zu „Mehr Komfort, bitte ...” 
(SM 9/2018) 


An die Rollstuhlplätze 
denken! 

E Zu der geringeren Anzahl von Sitzplät- 
zen: Denken Sie bitte auch an die Rand- 
gruppen. Mit meinem Rollstuhlkind ist in 
den umgebauten Fahrzeugen endlich 
auch Platz für Rollstühle. In den alten ist 
nur am Eingangsbereich Platz, wo bei 


Ob Tag der offenen Tür, Sonderfahrt oder Symposium: 
Veröffentlichen Sie Ihren Termin hier kostenlos. 
Fax (0 89) 13 06 99-700 - E-Mail: redaktion@geramond.de 


Einheit, ca. 14 bis 18 Uhr. Info: www.histo- 
rische-strassenbahn-potsdam.de 


29. und 30. September, Wehmingen: 
Oktoberfest im Straßenbahn-Museum. Alle 
Besucher/-innen, die im bajuwarischen 
Look erscheinen, haben freien Eintritt! An- 
sonsten hat das Museum noch an allen 
Sonn- und Feiertagen bis zum 31. Oktober 
geöffnet. Info: www.tram-Museum.de 


6. Oktober, Augsburg: Rundfahrten mit 
dem 70 Jahre alten KSW 506, ersatzweise 
GT 8 Nr. 806 oder 807. Abfahrten um 
4:05, 15:05 und 16:05 Uhr ab Königs- 


jedem Fahrgastwechsel ein Anstoßen 
nicht zu vermeiden ist. Dass dadurch ei- 
nige Leute mehr stehen müssen, ist wirk- 
lich nicht schlimm, oder? 

Jürgen Rieskamp (per E-Mail) 


Zu „Trams in der ewigen Stadt” 
(SM 9/2018). 


Roms Tram fährt auf 
1.445 mmm 

BR Ich habe das vergangene Heft mit 
großer Freude gelesen — insbesondere 
den Artikel über die Straßenbahn in Rom. 
Auch ich kann die „ewige Stadt" als Rei- 
setipp für Straßenbahn-Fans und -foto- 


Die Leserbriefe geben die Meinung des jeweiligen Verfassers wieder, 
nicht die der Redaktion. Leserbriefe und -fotos werden mit Angabe des 


Namens und des Wohnortes des Einsenders veröffentlicht. 


platz, Bahnsteig B2. Zudem Sonderfahrt 
„70 Jahre KSW” am 3. Oktober (Anmel- 
dung erforderlich). Info: www.f-d-a-s.de 


21. und 28. Oktober, Stuttgart: Stra- 
Benbahnmuseum geöffnet von 10 bis 18 
Uhr. 21.10.: Wegen Gleisbauarbeiten SEV 
mit Museumsbuslinie 23E und Straßen- 
bahn-Rundfahrten auf der Depotschleife; 
28.10.: Planbetrieb der Straßenbahn-Old- 
timerlinie 23 Bad Cannstatt — Ruhbank 
(Fernsehturm). Vom 30.9. bis 14.10. ist das 
Museum wegen des Cannstatter Volksfes- 
tes geschlossen. Info www.shb-ev.info 


grafen nur wärmstens empfehlen. Aller- 
dings hat sich im Beitrag ein Fehler ein- 
geschlichen. Die Tram fährt in Rom nicht 
auf Normalspurgleisen mit 1.435 mm 
Spurweite, tatsächlich beträgt der Gleis- 
abstand schon immer und nach wie vor 
einen Zentimeter mehr, also 1.445 mm. 

Anton Lex, München 


Zur Bildmeldung Wien 
(SM 9/2018, Seite 13). 


Keine Linie 27 


E In Wien gibt es derzeit keine Linien- 
nummer 27. Eine Linie 27 fuhr hier das 
letzte Mal am 1. Mai 1933. Beim ange- 
kündigten Auslaufbetrieb der E in Do- 
naustadt und Floridsdorf ist neben den 
Linien 26 und 30 wohl die Linie 25 ge- 
meint. Oder soll hier etwa eine neue Linie 
27 eingeführt werden? 

Gerald Müller, Eisenstadt 
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968 um 21:15 Uhr das Signal zum Abfahren 


GANG MEIER- 
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gibt und sich die Bahn mit der Zugnummer 


32 am Pforzheimer Leopoldplatz mit Fahrtziel Ittersbach in Bewegung setzt, ahnt noch niemand, dass dies die letzte 
fahrplanmäßige Fahrt der Kleinbahn Pforzheim - Ittersbach werden sollte. 2018 jährte sich das unerwartete Ende 
nun zum 50. Mal. Wir erinnern an diesen besonderen Betrieb, der den Charakter einer (Überland-)Tram hatte. 


Weitere Themen der kommenden Ausgabe * 


| Neue Ära in Oberösterreich 


Am 1. September 2018 nahm die neue Traunseetram vom 
Gmundener Bahnhof über die Stadt weiter nach Vorch- 
dorf-Eggenberg ihren Betrieb auf. Durch die Verbindung 
der bisherigen Gmundner Straßenbahn und der Traunsee- 
bahn wurden die beiden bisher eigenständigen Strecken 
zu einer neuen attraktiven Linie verbunden. Die alten vier- 
achsigen Wagen, u.a. vormals bei der „Vestischen” im 
Einsatz, haben nun aber ausgedient. Unser ausführlicher 
Bericht liefert alle Infos und viele Hintergründe dazu. 


FREDERIK BUCHLEITNER (3) 


E Nürnberger Erprobungsprogramm 


Die VAG Nürnberg will in den nächsten Jahren zahlreiche 
neue Straßenbahnfahrzeuge beschaffen. Im Vorfeld dazu 
sollen zwei grundsätzlich unterschiedliche Fahrzeugtypen 
intensiv im eigenen Netz erprobt werden. Dafür kamen im 
August je ein Leihfahrzeug aus München (Tw 2801- 
Siemens Avenio) und Krakau (Tw RY818 — Bombardier 
FLEXITY Classic) an die Noris. Wir verfolgen das 
Erprobungsprogramm und beleuchten die Hintergründe. 


E Schauplatz der Innovationen 


Alle zwei Jahre im September wird das Berliner Messege- 
lände zum Schauplatz der Innovationen im Schienenver- 
kehrswesen. Die InnoTrans hat sich längst zur weltweit 
größten und bedeutendsten Messe für Verkehrstechnik 
entwickelt — auch im Stadtbahn- und Straßenbahnbereich. 


Vom 18. bis zum 21. September 2018 ist es wieder soweit. 


Wir berichten in der nächsten Ausgabe topaktuell und 
zeigen die interessantesten Fahrzeuge und Entwicklungen 
aller auf der InnoTrans 2018 vertretenen Hersteller. 


Liebe 
Leser, 


Sie haben 
Freunde, 
die sich 
ebenso 
für die 
Straßen- 
bahn mit all ihren Facetten begeis- 
tern wie Sie? Dann empfehlen Sie 
uns doch weiter! Ich freue mich 
über jeden neuen Leser 


Spezielle Kölner 


Wer kennt sie nicht: die Roco-Stra- 
Benbahnmodelle der Kölner Gelenk- 
wagen von DÜWAG in der Nenn- 
größe H0? Lange Zeit waren sie die 
nahezu einzigen motorisierten Groß- 
serienmodelle in 1:87. Es gab sie 
nicht nur in diversen Kölner Lackie- 
rungen mit unterschiedlichsten Wer- 
bebeschriftungen, sie mussten sogar 
vorbildwidrig als ein oder andere Me- 
terspurvariante lackiert und beschrif- 
tet herhalten. Und jeder fragte sich: 
Warum hat Roco ausgerechnet die 
spezielle, extrabreite Kölner 

Variante mit den markanten Doppel- 
scheinwerfern gewählt? 

Nun bestellt Kölns KVB neue Fahr- 
zeuge vom Typ NF 12. Und im Lasten- 
heft befinden sich unter Punkt 236 
überraschende Forderungen. „Mit Lie- 
ferung des ersten Vorserienfahrzeu- 
ges sind folgende Miniaturmodelle 
zu übergeben: HO-System Roco fahr- 
bar, elektrifiziert mit KVB-Design, 

250 Stück. HO-System Roco nicht 
fahrbar, nicht elektrifiziert mit KVB- 
Design, 250 Stück." Wenn Roco als 
nächstes HO-Großserienmodell einer 
Straßenbahn also wieder ein (ganz 
spezielles) Kölner Vorbild umsetzt, 

ist die Frage nach dem Warum sehr 
einfach zu beantworten ... MIH 


Plus Geschenk 
Ihrer Wahl: 
z.B. diese 
hochwertige 
Isolierflasche 
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